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Sous l’impulsion de politiques et de financements publics, le vélo est devenu  
un mode de déplacement efficace avec de nombreux bénéfices dépassant
le seul aspect des  mobilités. Pour parvenir à un essor massif de ses multiples 
usages, sécuriser les déplacements à vélo est nécessaire tout en visant la 
diminution du nombre de déplacements en voiture. Cet objectif ne peut 
être atteint qu’en offrant aux cyclistes des aménagements adaptés et un 
espace public accueillant. Pour ce faire, il est essentiel de planifier un réseau 
cyclable continu et bien pensé. C’est là qu’intervient le schéma directeur 
des aménagements cyclables (SDAC), un outil de planification stratégique 
qui vise à assurer la cohérence et la continuité des itinéraires cyclables. 
Cet ouvrage propose une méthodologie pour mettre en œuvre ce document 
tout en examinant les obligations légales.
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L e vélo est une solution de déplacement efficace dont les bénéfices individuels 
et collectifs ne sont plus à démontrer. De nombreux pays ont porté cet outil 
de mobilité au cœur de leurs stratégies d’aménagement. 

Si le vélo a depuis longtemps montré qu’il peut être pratiqué comme mode de 
déplacement seul pour de très nombreux déplacements, son domaine d’utilisation 
a été élargi depuis le développement du vélo à assistance électrique (VAE) et des 
vélos cargos qui permettent d’envisager, de manière inclusive, des déplacements 
individuels plus longs ou des déplacements collectifs à vélo.

À ces atouts s’ajoute un fort potentiel en lien avec l’intermodalité. L’interopérabilité 
du vélo avec les transports collectifs est un enjeu majeur, en particulier lorsque 
les distances sont trop longues ou pour éviter certaines sections d’itinéraires 
aujourd’hui dissuasives pour les cyclistes (fort trafic motorisé…), en attente 
d’aménagements cyclables sécurisés. 

Pour parvenir à un essor massif des multiples usages, il convient de favoriser avant 
tout le report modal depuis la voiture, en facilitant les déplacements à vélo 
en sécurité et en visant la diminution du nombre de déplacements en voiture. 
De tels résultats ne peuvent s’obtenir qu’en offrant aux cyclistes – et aux 
piétons puisque les cyclistes sont nécessairement piétons (stationnement, 
derniers mètres…) – des aménagements adaptés et un espace public accueillant 
sur tous les territoires, en diminuant la place laissée à la voiture. 

Pour ce faire, il est essentiel de planifier un réseau cyclable continu et bien pensé. 
C'est là qu'intervient le schéma directeur des aménagements cyclables (SDAC), 
un outil de planification stratégique qui vise à assurer la cohérence et la continuité 
des itinéraires cyclables. 

Au cours des vingt dernières années, la place des SDAC dans les politiques 
publiques de mobilité en France a connu une évolution significative. 

Dans les années 2000, les schémas directeurs des aménagements cyclables étaient 
des outils de planification portés le plus souvent par les grandes agglomérations, 
sur la base d’initiatives parfois fragmentées et dépendant de l’engagement 
des acteurs locaux. Au fil du temps, les SDAC ont gagné en importance dans les 
politiques publiques de mobilité. 

En 2019, la Loi d'orientation des mobilités (LOM) a marqué un tournant 
majeur en matière de promotion du vélo et la prise en compte des schémas 
directeurs des aménagements cyclables dans les politiques publiques. Elle a 
notamment défini le schéma national des véloroutes dans le Code des transports 
et fixé l'obligation pour les plans de mobilités de contenir un volet relatif à la 
continuité et à la sécurisation des itinéraires piétons et cyclables.  
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Parallèlement, l’État a mis en place des plans de financement ambitieux, tels 
que le fonds mobilités actives, initié en 2018 et reconduit chaque année, et 
des programmes de certificat d’économie d’énergie (CEE), tels que AVELO puis 
AVELO2, qui financent spécifiquement les schémas directeurs des aménagements 
cyclables dans les territoires peu denses. À ces aides financières s’ajoutent des 
dispositifs d’animation technique, des actions de diffusion de bonnes pratiques 
et de valorisation, un appui technique sur les projets ou encore un soutien 
organisationnel et administratif de la part des opérateurs de l’État (Cerema, ADEME) 
et des associations de collectivités (Club des villes et des territoires cyclables et 
marchables, Vélo & Territoires).

C’est dans ce contexte qu’est apparue la nécessité d’étoffer la méthodologie 
relative à cet outil de planification, en intégrant les retours d’expérience et les 
bonnes pratiques en la matière. 

Ce guide, fruit d’un travail partenarial intégrant les services de l’État et leurs 
établissements publics, les représentants des collectivités, des associations 
d’usagers et des bureaux d’études présente les objectifs et les différentes étapes 
de mise en œuvre de ce document clé des politiques cyclables. Il examine 
également les obligations légales liées au SDAC et son articulation avec le Code 
des transports, le Code de l'environnement, et le Code de l’urbanisme. 
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QUELLE DÉFINITION ? 

Le schéma directeur des aménagements cyclables (SDAC) est un outil stratégique pour planifier la mise 
en place d’un réseau cyclable cohérent couvrant la totalité d’un territoire donné. C’est un composant 
incontournable d’une politique cyclable globale.

Nécessitant une réflexion intégrant tous les modes (marche, vélo, transports publics, voiture) sur les 
déplacements et le stationnement, ce schéma entraine une nouvelle hiérarchisation du réseau viaire 
et la révision des plans de circulations sur les périmètres considérés. Il aboutit à une programmation 
financière pluriannuelle qui engage la collectivité dans la réalisation des aménagements projetés. 

Le schéma directeur des aménagements cyclables s’articule avec les autres documents de planification :

•	�il peut être établi en déclinaison d’une planification plus globale des déplacements, et faire 
par exemple l’objet d’une mesure concrète d’un plan de mobilité simplifié (PDMS), d’un plan de 
mobilité (PM) ou d’un schéma régional d'aménagement, de développement durable et d'égalité 
des territoires (SRADDET) ;

•	� il peut également être inclus dans un document plus général de planification des aménagements à 
destination des modes actifs (marche + vélo). Si des documents visant à programmer la réalisation 
d’aménagements en faveur des piétons existent (plan piétons ou plan de mise en accessibilité de la 
voirie et des aménagements des espaces publics – PAVE), ils sont à intégrer à la réflexion.

Le SDAC, partie intégrante du système vélo et d’une stratégie vélo globale

Le développement de la mobilité à vélo en France doit être soutenu et encouragé par la mise 
en place d’un « système vélo » performant. Le schéma directeur des aménagements cyclables et 
sa traduction concrète par des aménagements sont une composante clé pour la réussite d’une 
politique de déplacements en faveur des modes actifs. Mais cela doit être complété par trois autres 
volets : une communication pour promouvoir les modes actifs, le développement d’équipements 
et de services pour les accompagner, l’évaluation pour adapter les actions. 

Référence : Développer le système vélo dans les territoires, de l’ADEME.
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Quels objectifs ?

 UN réseau sécurisé 

D’après le baromètre des villes cyclables porté par la Fédération des usagers de la bicyclette (FUB), 
la sécurisation des trajets à vélo est le premier levier pour encourager les cyclistes et non-cyclistes à 
se déplacer davantage à vélo. La sécurité réelle et perçue des usagers représente donc un des objectifs 
principaux du schéma directeur des aménagements cyclables. 

Pour sécuriser un réseau cyclable on recherchera principalement :

•	� la maîtrise de la vitesse des usagers motorisés, en particulier dans les situations où les cyclistes 
interagissent avec ces derniers ;  

•	 �la séparation des circulations entre cyclistes et usagers motorisés quand le volume de trafic ou les 
vitesses pratiquées sont incompatibles avec la mixité vélos/voitures ; 

•	� un traitement rigoureux des intersections1 ; 

•	� une conception soignée et un contrôle des travaux réalisés, afin que les aménagements cyclables ne 
deviennent pas eux-mêmes accidentogènes : séparateurs pistes/chaussées qui « pardonnent » des 
écarts, dispositifs anti-accès motorisé (s’ils sont nécessaires) visibles et non agressifs, bouches avaloirs 
plutôt que grilles pour évacuer les eaux pluviales, rayons de courbure suffisamment grands, etc.

 Un réseau continu, connecté et maillé 

La continuité du réseau cyclable permet aux cyclistes de se déplacer confortablement pour tous 
leurs déplacements. À contrario, les ruptures de continuité découragent la pratique. Un soin particulier 
doit donc être apporté à la continuité du réseau cyclable dans l’espace et dans le temps, notamment 
lors des périodes de travaux, pendant lesquelles une déviation sera proposée aux cyclistes.

Le traitement des coupures cyclables est fondamental pour assurer cette continuité. Elle peut nécessiter 
des investissements importants, mais parfois aussi être réalisée à moindre coût (substitution d’une voie 
de circulation motorisée par une piste cyclable sur un pont, par exemple). 

La connexion du réseau cyclable avec les autres réseaux (piétons, transports publics) et pôles générateurs 
de déplacements constitue également une clé de réussite pour capter un maximum de flux cyclistes 
et favoriser l’intermodalité.

Enfin, il s’agit de trouver le bon niveau de maillage du réseau cyclable principal pour optimiser les 
trajets. Trop grand, il génère des détours trop importants ; trop fin, il multiplie les intersections et rend 
les trajets à vélo moins efficaces. En milieu urbain, on considère qu’un périmètre de maille de 2 à 3 km 
est souhaitable pour le réseau cyclable principal2. 
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1.	 Voir les 7 règles d’or d’un carrefour cyclable dans le cahier Rendre sa voirie cyclable, Cerema, 2021.

2.	 F. Heran, Des distances à vol d'oiseau aux distances réelles ou de l'origine des détours, 2009.

En cas de besoin avéré et de faisabilité technique et financière, la continuité des aménagements 
existants destinés à la circulation des piétons et des cyclistes doit être maintenue à l’issue 

de la construction ou de la réhabilitation d’infrastructures de transport terrestre ou fluvial. 

Source : Article L.228-3-1 du Code de l’environnement.
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 Un réseau confortable 

Une géométrie soignée

Aménagements cyclables permettant à tous types de cyclistes de rouler à deux de front ou de se 
doubler facilement, rayons de courbures n’obligeant pas les cyclistes à freiner à chaque changement 
de trajectoire, seuils « à zéro », continuité des aménagements dans les intersections… Chacun de 
ces aspects doit être examiné avec soin pour maximiser la qualité du réseau et augmenter les chances 
d’attirer de nouveaux cyclistes.  

Réf. : Rendre sa voirie cyclable, Cerema, 2021.

Des cyclistes préservés des nuisances du trafic motorisé

Pour des raisons de sécurité perçue, de confort sonore et d’exposition à la pollution, il est souhaitable 
d’éviter aux cyclistes la cohabitation avec des flux motorisés importants, que ce soit en intersection 
ou en section courante. 

Des arrêts évités pour les cyclistes

La multiplication des arrêts imposés sur un itinéraire nuit considérablement au confort à vélo. 
L’énergie dépensée pour redémarrer après un arrêt correspond à celle dépensée en roulant sur 
une distance d’environ 100 mètres3. Le réseau cyclable doit donc être conçu pour minimiser ces 
arrêts imposés.

Un repérage facilité

La signalisation des réseaux et des itinéraires cyclables, en complément des outils numériques, est 
indispensable, car elle répond à trois besoins majeurs des cyclistes et des territoires : le repérage, 
les liens avec les services de proximité, la communication. La réalisation d’un schéma directeur des 
aménagements cyclables est indissociable de l’élaboration d’un schéma directeur de jalonnement. 

Réf. : Jalonnement des réseaux et itinéraires cyclables, Vélo & Territoires, 2022.

Un confort de roulement

Un revêtement roulant, un linéaire régulièrement entretenu, une remise en état soignée après avoir 
réalisé des travaux de génie civil… constituent autant d’éléments qui ne relèvent pas de détails, mais 
contribuent au contraire significativement au plaisir de rouler à bicyclette. 

Réf. : Faciliter la circulation des cyclistes, Certu, 2013.

 Un réseau adapté aux nouveaux usages 

Les vélos se sont diversifiés ces dernières années, avec l’apparition de vélos aux volumes plus imposants 
(vélos cargos, vélos avec remorques…). De plus, les usagers d’engins de déplacement personnel 
motorisés sont tenus, en agglomération, d’utiliser les pistes et bandes cyclables. Les aménagements 
cyclables doivent être adaptés à ces flux et à ces nouveaux usages. 

3.	 Design Manual for bicyle traffic, Crow, 2016.
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 Quelle est la bonne échelle  
 pour réaliser un schéma cyclable ? 

D’une manière générale, il est 
recommandé à tous les territoires 
de s’engager dans une démarche 
de schéma directeur des amé-
nagements cyclables, dans une 
approche coordonnée. Chaque 
schéma correspondant à une 
vraie vision de la collectivité 
pourra être pertinent.

En particulier, une commune peut avoir intérêt à réaliser son propre schéma directeur des aménagements 
cyclables, même si elle appartient à un établissement public de coopération intercommunale (EPCI) lui-même 
doté d’un tel schéma. En effet, le schéma communal, cohérent avec le précédent, permettra d’atteindre un 
niveau de détail bien plus fin et plus proche des préoccupations de la commune : limites précises des zones 
30, pôles générateurs de déplacements (école communale, commerces de proximité…), microcoupures…  

Les communes faiblement peuplées et sans la compétence voirie auront cependant généralement 
intérêt à confier leur SDAC à l’échelon intercommunal. 

Toute collectivité ou groupement de collectivités peut porter un schéma directeur des aménagements 
cyclables, en priorité celles/ceux ayant en charge la gestion d’un réseau routier (routes ou voiries urbaines), 
ce qui facilite sa mise en œuvre : les Départements, les Métropoles, les Communautés urbaines, les 
Communautés d’Agglomérations (CA), les Communautés de Communes (CC), les Communes peuvent 
être gestionnaires d’un réseau routier plus ou moins dense et donc compétents pour piloter un tel schéma. 
Les Régions sont compétentes en matière de planification et d’aménagement du territoire et sont invitées, 
à ce titre, à se doter d’un schéma cyclable d’intérêt régional. Il est important que les schémas de niveau 
inférieur reprennent les itinéraires prioritaires fixés aux niveaux européen, national, régional, etc.

Un SDAC peut aussi être porté par une autorité organisatrice de la mobilité (AOM) non gestionnaire 
d’un réseau routier. Dans ce cas, il peut être intégré à un plan de mobilité. Il obtient alors un statut 
juridique et crée un rapport de compatibilité avec les PLU et les décisions des autorités compétentes 
en matière de police de la circulation et de la voirie. Le territoire couvert par l’AOM représente souvent 
une échelle pertinente pour planifier un réseau cyclable. 

Enfin, le schéma peut aussi être élaboré par une collectivité n’étant ni AOM ni gestionnaire d’un réseau 
routier : un parc national (PN), un parc naturel régional (PNR), un pôle d’équilibre territorial et rural (PETR), 
un syndicat mixte de SCoT… 

Dans ces deux derniers cas, les instances de gouvernance et de concertation seront particulièrement 
importantes pour la concrétisation du projet. Le porteur du schéma directeur exerce alors un rôle 
d’incitation, d’organisation et, souvent, de financement. Tout au long de l’étude, il doit s’assurer que le 
projet de schéma reçoit l’adhésion des parties prenantes, qui seront appelées à le mettre en œuvre.
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 Schéma directeur  
 des aménagements cyclables  
 et Code des transports 

La Loi d’orientation des mobilités (2019) a renforcé la prise en considération des modes 
actifs en rendant obligatoire un volet relatif à la continuité et à la sécurisation des itinéraires 

piétons et cyclables au sein du plan de mobilité. Ce volet contribue au développement des 
modes actifs et associe notamment les approches par les infrastructures (stationnement, pôles 
d’échange multimodaux, entrées de ville) et par l’information aux usagers. 

Pour les collectivités dotées d’un plan de mobilité, réaliser un schéma directeur des aménagements 
cyclables constitue donc la meilleure manière de répondre à cette obligation.

Réf. : Article L.1214-2-1 du Code des transports.

La Loi d’orientation des mobilités a également introduit le schéma national des véloroutes. 
Ce schéma définit le réseau structurant de véloroutes sur le territoire national et détermine 

les conditions dans lesquelles ce réseau est rendu continu.

Réf. : Article L.1212-3-4 du Code des transports.

SCHÉMA NATIONAL DES VÉLOROUTES 
version 2023
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EuroVelo Itinéraires nationaux 41
V41 - Saint-Jacques à vélo via Chartres et Tours
Départ : Léry (27) 
Arrivée : Mont-de-Marsan (40) 
940 km réalisés à 60 %

50
V50 - La Voie Bleue
Départ : Apach (57)
Arrivée : Lyon (69)
679 km réalisés à 97 % 

64
V64 - Véloroute de la traversée des Alpes
Départ : Grenoble (38)
Arrivée : Marseille (13)
369 km réalisés à 9 %

75
V75 - Véloroute du Bourbonnais
Départ : Montluçon (03)
Arrivée : Diou (03)
140 km réalisés à 100 %

86
V86 - La Vallée du Lot  à vélo
Départ : Damazan (47) 
Arrivée : Labastide-Puylaurent (48)
670 km réalisés à 76 % 

EuroVelo 1 - La Vélodyssée
Départ : Roscoff (29) 
Arrivée : Urrugne (64)
1 304 km réalisés à 100 % 

EuroVelo 8 - La Méditerranée à vélo
Départ : Le Perthus (66)  
Arrivée : Menton (06) 
857 km réalisés à 82 %

1
V1 - Tour de La Réunion
Départ : Saint-Denis (974)
Arrivée : Saint-Denis (974)
229 km réalisés à 53 % 

42
V42 - Véloroute de la Rance et de la Vilaine
Départ : Tréméreuc (22) 
Arrivée : Camoël (56)
236 km réalisés à 98 %

51
V51 | V51a - Tour | Petit tour de Bourgogne
Départ : Dijon (21) Mâcon (21)
Arrivée : Dijon (21) Mâcon (21)
866 km réalisés à 99 %

65
V65
Départ : Saint-Laurent-d’Aigouze (30)
Arrivée : Nice (06)
511 km réalisés à 47 %

80
V80 - Le canal des 2 mers à vélo
Départ : Royan (17)
Arrivées : Sète (34), Port-la-Nouvelle (11)
787 km réalisés à 79 %

87
V87 - La Vagabonde
Départ : Montluçon (03) 
Arrivée : Montech (82)
482 km réalisés à 68 % 

EuroVelo 3 - La Scandibérique
Départ : Jeumont (59)
Arrivée : Estérençuby (64)
1 807 km réalisés à 96 % 

EuroVelo 12 - North Sea Cycle Route
Départ : Bray-Dunes (59) 
Arrivée : Calais (62) 
71 km réalisés à 100 %

16
V16 - Avenue Verte London Paris
Départ : Dieppe (76) 
Arrivée : Paris (75)
394 km réalisés à 100 % 

43
V43 - La Vélo Francette
Départ : Ouistreham (14)
Arrivée : La Rochelle (17)
651 km réalisés à 100 % 

52
V52 - Véloroute Paris - Strasbourg
Départ : Paris (75)
Arrivée : Strasbourg (67)
584 km réalisés à 55 % 

66
V66   
Départ : Sommières (30) 
Arrivée : Beaucaire (30)
64 km réalisés à 52 %

81
V81 - Véloroute du Piémont Pyrénéen 
Départ : Bayonne (64)
Arrivée : Le Barcarès (66)
632 km réalisés à 81 %

91
V91   
Départ : Cubzac-les-Ponts (33) 
Arrivée : Lacave (46)
279 km réalisés à 24 % 

EuroVelo 4 - La Vélomaritime
Départ : Roscoff (29)  
Arrivée : Bray-Dunes (59)
1 514 km réalisés à 99 % 

EuroVelo 15 - Véloroute Rhin
Départ : Lauterbourg (67) 
Arrivée : Huningue (68)  
201 km réalisés à 100 % 

30
V30 - Véloroute de la Somme à la Marne 
Départ : Saint-Valery-sur-Somme (80) 
Arrivée : Condé-sur-Marne (51)
360 km réalisés à 69 % 

44
V44 - La Vélobuissonnière
Départ : Alençon (61)
Arrivée : Saumur (49)
246 km réalisés à 100 % 

53
V53 - Véloroute de la Marne à la Saône
Départ : Vitry-le-François (51)
Arrivée : Dijon (21)
285 km réalisés à 94 % 

67
V67 - Véloroute de la Maurienne
Départ : Aiton (73)
Arrivée : Val-Cenis (73)
138 km réalisés à 51 %

82
V82 - Véloroute de la Baïse
Départ : Vianne (47)
Arrivée : La Barthe-de-Neste (65)
170 km réalisés à 100 % 

92
V92 - La Flow Vélo
Départ : Île-d’Aix (17) 
Arrivée : Sarlat-la-Canéda (24)
402 km réalisés à 91 % 

EuroVelo 5 - Via Romea (Francigena)
Départs : Calais (62) puis Wattrelos (59)
Arrivées : Grosbliederstroff (57) puis 
Huningue (68)
592 km réalisés à 85 %

17
EuroVelo 17 - ViaRhôna
Départ : Saint-Gingolph (74)
Arrivées : Sète (34),  
Port-Saint-Louis-du-Rhône (13)
869 km réalisés à 99 % 

31
V31 - Véloroute Lens - Maubeuge
Départ : Lens (62)
Arrivée : Maubeuge (59)
140 km réalisés à 47 % 

45
V45 - La Littorale 
Départ : Roscoff (29)
Arrivée : Nantes (44)
1 036 km réalisés à 83 % 

55
V55 
Départ : Montereau-Fault-Yonne (77)
Arrivée : Migennes (89)
91 km réalisés à 58 % 

70
V70 - Via Allier
Départ : Nevers (58)
Arrivée : Mauguio (34)
681 km réalisés à 73 % 

83
V83
Départ : Toulouse (31)
Arrivée : Fos (31)
161 km réalisés à 80 % 

93
V93
Départ : Royère-de-Vassivière (23)
Arrivée : Saint-Nazaire (44)
638 km réalisés à 75 % 

6
EuroVelo 6 - Véloroute des Fleuves
Départ : St-Brevin-les-Pins (44)  
Arrivée : Huningue (68)
1 263 km réalisés à 100 % 

EuroVelo 19 - La Meuse à Vélo
Départ : Givet (08)
Arrivée : Langres (52)
448 km continus à 100 %

32
V32 - Véloroute du Nord
Départ : Halluin (59) 
Arrivée : Paris (75)
471 km réalisés à 76 % 

46
V46
Départ : Tours (37)
Arrivées : Marseilles-lès-Aubigny (18), Audes (03)
331 km réalisés à 44 % 

56
V56 - Saint-Jacques à vélo via Vézelay
Départ : Metz (57)
Arrivée : Estérençuby (64)
1538 km réalisés à 65 % 

71
V71 - La Véloire 
Départ : Paray-le-Monial (71)
Arrivée : Lavoûte-sur-Loire (43)
252 km réalisés à 58 % 

84
V84 - La Véloccitanie
Départ : Montferrand (11)
Arrivée : Béziers (34)
206 km réalisés à 79 % 

94
V94
Départ : Bourges (18)
Arrivée : La Rochelle (17)
515 km réalisés à 66 %

33
V33
Départs :  Le Havre (76), Deauville (14) 
Arrivée : Saint-Julien-les-Villas (10)
956 km réalisés à 75 % 

47
V47 - Vallée du Loir à vélo
Départ : Saint-Éman (28)
Arrivée : Angers (49)
315 km réalisés à 100 % 

61
V61 - Du Léman au Mont-Blanc
Départ : Ambilly (74)
Arrivée : Vallorcine (74)
124 km réalisés à 68 % 

72
V72
Départ : Lyon (69)
Arrivée : Unieux (42)
74 km réalisés à 29 % 

85
V85
Départ : Montauban (82)
Arrivée : Quissac (30)
316 km réalisés à 59 % 

95
V95
Départ : Les Sables-d’Olonne (85)
Arrivée : Bressuire (79)
225 km réalisés à 99 %

34
V34 - Véloroute du canal des Ardennes
Départ : Berry-au-Bac (02) 
Arrivée : Dom-le-Mesnil (08)
109 km réalisés à 51 % 

48
V48 - Véloroute Loing - Loire – Berry
Départ : Chalette-sur-Loing (45)
Arrivée : Bourges (18)
169 km réalisés à 45 % 

62
V62 - Véloroute du Sillon Alpin
Départ : Desingy (74)
Arrivée : La Buissière (38)
155 km réalisés à 73 %

73
V73 - Via Fluvia
Départ : Sablons (38) 
Arrivée : Landos (43)
180 km réalisés à 79 % 

40
V40 - La Véloscénie
Départ :  Le Mont-Saint-Michel (50) 
Arrivée : Paris (75)
559 km réalisés à 100 % 

49
V49 - Indre à vélo
Départ : Bréhémont (37), Francueil (24)
Arrivée : Chambon-sur-Voueize (23)
348 km réalisés à 100 % 

63
V63 - Véloroute du Sillon Alpin 
Départ : Vions (73)
Arrivée : Châteauneuf-sur-Isère (26)
214 km réalisés à 100 %

74
V74 - La Grande Traversée du Volcan à vélo
Départ : Brassac-les-Mines (63)
Arrivée : Saint-Parthem (12) 
188 km réalisés à 89 %

www.velo-territoires.org

Actualisation 
En sa qualité de coordinateur du réseau national 
cyclable, Vélo & Territoires a conduit la campagne 
d’actualisation du Schéma national des véloroutes 
en coopération avec les territoires et par délégation 
du ministère de la Transition écologique et de la 
Cohésion des territoires.
Les informations de cette carte sont issues de 
l’Observatoire national des véloroutes et voies 
vertes, le système d’information géographique 
animé par Vélo & Territoires pour le suivi du Schéma 
national et de ses déclinaisons en régions.
Les données présentées sont issues de la 
contribution des territoires.

En collaboration avec :

Une réalisation :              Avec le soutien de :

Extrait du schéma national des véloroutes 
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Le schéma directeur des aménagements cyclables 
Planifier un réseau cyclable complet, continu et attractif 



 Schéma directeur  
 des aménagements cyclables  
 et Code de l’environnement 

 En agglomération 

 Hors agglomération 
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La Loi d’orientation des mobilités réaffirme l’obligation pour les gestionnaires de voiries de 
mettre en place des aménagements cyclables lors des créations ou rénovations de voie. 

En milieu urbain, cette obligation est inconditionnelle et la loi précise le type d’aménagement 
qu’il est possible de mettre en œuvre.  

Ainsi, une voirie non inscrite dans un schéma directeur des aménagements cyclables ne dispense 
pas le maître d’ouvrage de mettre en place des aménagements cyclables, lorsque cette voirie 
fait l’objet d’une rénovation. 

Réf. : Article L 228-2 du Code de l’environnement.

Hors agglomération, le gestionnaire de la voirie est tenu d’évaluer le besoin de réalisation 
de l’aménagement ainsi que sa faisabilité technique et financière, en lien avec l’autorité 

organisatrice de la mobilité. Cette évaluation doit être rendue publique.

Si l’itinéraire est inscrit dans un schéma directeur des aménagements cyclables appartenant 
à un plan de mobilité, un plan de mobilité simplifié, un schéma régional d’aménagement, de 
développement durable et d’égalité des territoires ou dans le schéma national des véloroutes, 
le besoin est réputé avéré et dispense donc le gestionnaire d’évaluer une nouvelle fois ce besoin 
par un document spécifique.  

Il est rare qu’il soit techniquement impossible de créer un aménagement cyclable en un lieu 
donné. L’évaluation de la « possibilité technique et financière » consiste donc à mettre en regard 
le gain de l’aménagement (notamment le trafic cycliste espéré) avec l’investissement à consentir, 
en comparaison à d’autres politiques publiques. 

Par exemple, le simple fait que l’enveloppe financière prévue initialement ou inscrite dans un 
contrat de financement pour la réalisation de l’opération soit insuffisante ne peut pas être 
considérée comme une impossibilité financière. 

Réf. : Articles L.228-3 et L.228-3-1 du Code de l’environnement.
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Schéma directeur des aménagements cyclables : 
pourquoi ? pour qui ?
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Les 5 étapes clés 
pour réussir 
son schéma

chapitre 2 
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3
Fixer
les grandes
orientations

2
Réaliser
un diagnostic
partagé

4

Chiffrer,
valider et
mettre en œuvre
un scénario

5

Évaluer
en continu
la démarche et
communiquer

1
Constituer
une gouvernance
d’acteurs motivés

Le schéma directeur des aménagements cyclables 
Planifier un réseau cyclable complet, continu et attractif 
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2 1 – Constituer une gouvernance claire   
 entre acteurs motivés 

La gouvernance d’un schéma directeur d’aménagements cyclables s’articule autour de 
deux instances complémentaires : le comité de pilotage et le comité technique. 
En préalable à leur constitution, il est primordial de rencontrer l’ensemble des acteurs de 
la mobilité du territoire d’étude, afin d’optimiser la gouvernance du projet : gestionnaires 

des réseaux de voirie, maitres d’ouvrages, autorités organisatrices de la mobilité, 
associations d’usagers, exploitants de services de transports publics, riverains des voies, habitants. 
Chacun de ces acteurs pourra utilement intégrer l’un ou l’autre de ces comités. 

 Comité de pilotage 
Il est présidé par un(e) élu(e) garant du portage politique du schéma directeur des aménagements 
cyclables. Il est composé des représentant(e)s des territoires concernés et des partenaires pertinents 
à associer. C’est l’instance de décision relative au schéma. 

Le comité de pilotage est chargé de : 

•	fixer l’ambition et les objectifs du schéma ;

•	� valider les scénarios proposés dans le cadre de l’étude, les engagements de chacun des membres, 
et les propositions techniques ;

•	�programmer les actions dans le temps, y compris celles relatives à la communication et aux enjeux 
transversaux ;

•	valider les engagements financiers ;

•	engager l’adoption du schéma au sein de la collectivité et la promouvoir auprès des acteurs concernés ;

•	organiser le suivi et l’évaluation du schéma ;

•	clarifier les maitrises d’ouvrage sur les sections du réseau à aménager ;

•	anticiper les responsabilités futures sur le réseau, notamment en matière d’entretien.

 Comité technique 
Il est chargé de la définition et de la mise en œuvre du SDAC selon les objectifs fixés par le comité de pilotage. 
Il est composé de l’équipe projet directement impliquée dans le SDAC et peut être élargi à tout contributeur 
jugé utile. Le comité technique assure la coordination du SDAC et le met en place dans ses différentes phases.

Il peut notamment intégrer le « comité des partenaires » au sens de l’article L.1231-5 du Code des transports, 
qui prévoit sa consultation avant l’adoption d’un document de planification. 

Au-delà de cette disposition législative, une large association de partenaires au SDAC est de nature à favoriser 
une bonne intégration et appropriation de ses principes. En particulier, les associations d’usagers et 
les habitants jouent un rôle décisif pour la réussite de la démarche. Selon le positionnement des différents 
acteurs, il peut être pertinent de les intégrer soit au comité de pilotage, soit au comité technique ou de 
constituer formellement un comité consultatif des usagers. 
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Pourquoi mettre en place un comité consultatif des usagers ? 

Cette instance, qui vient en complément de l’articulation CoPil/CoTech, aide l’équipe à évaluer le 
niveau de qualité des aménagements existants et leur adéquation aux besoins, ainsi qu’à identifier 
de façon plus fine les difficultés et secteurs à enjeux. 
Le comité consultatif des usagers peut être également mobilisé dans la phase de propositions 
d’itinéraires, de maillage et de choix des typologies d’aménagements à réaliser.
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Les 5 étapes clés pour réussir son schéma



2 – Réaliser un diagnostic partagé  

Le diagnostic se fonde sur une étude la plus détaillée possible de l’offre (infrastructures 
existantes, coupures, discontinuités) et du potentiel cyclable (pôles générateurs de 
déplacements, enquêtes terrain…). 

CHECK LIST IDÉALE DES ÉLÉMENTS À RASSEMBLER

Le schéma directeur des aménagements cyclables 
Planifier un réseau cyclable complet, continu et attractif 
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2 Diagnostiquer le réseau 

Cartographier et qualifier le réseau des aménagements cyclables existants

Il s’agit de recenser, de la manière la plus exhaustive et précise possible, l’ensemble des aménagements 
cyclables existants et de qualifier leur niveau de service en regard des recommandations en vigueur. 
Une première étape de ce recensement peut consister à consulter les systèmes d’information géographique 
disponibles, nationaux ou propres aux collectivités concernées. 

Ressources : 

•	Observatoire national des véloroutes : https://on3v.veremes.net/vmap/

•	Opencyclemap : https://www.opencyclemap.org/

•	Aménagements cyclables : https://www.amenagements-cyclables.fr/fr/stats

Si la consultation des SIG donne une première 
idée du réseau cyclable existant, de nombreux 
éléments ne sont toutefois accessibles que par 
l’observation sur le terrain. L’équipe projet ne doit 
donc pas hésiter à se rendre sur le terrain à vélo 
pour contrôler et compléter les données. 

Il convient également d’identifier les connexions 
du réseau avec ceux des territoires périphériques. 

Cartographie et qualification du réseau cyclable de Montpellier Métropole Méditerranée
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Identifier la hiérarchie constatée du réseau motorisé 

En agglomération

En agglomération, le réseau de voirie est habituellement hiérarchisé en trois niveaux de fonction : 

1.	� Les voiries principales : elles assurent surtout les liaisons à grande échelle, soit entre les pôles 
extérieurs à la zone d’étude, soit entre les quartiers d’une agglomération. Leur fonction principale 
est d’assurer le transit ou l’échange avec l’extérieur plutôt que les déplacements de proximité.

2.	�Les voiries de distribution : elles concernent les liaisons internes à l’agglomération. Cette fois, les 
déplacements de proximité sont privilégiés.

3.	�Les voiries de desserte : la vie locale y est prépondérante. Les déplacements se limitent à la desserte 
des activités riveraines.

Dans le cadre du schéma directeur des aménagements cyclables, il pourra être préférable de choisir 
la classification simplifiée suivante :

1.	� Les voies prioritairement de transit motorisé.

2.	�Les voies supportant un trafic mixte de transit et de desserte. 

3.	�Les voies exclusivement de desserte.

Les voies mixtes de transit et de desserte sont celles que le schéma directeur des aménagements 
cyclables est le plus susceptible de faire évoluer : soit ces voies conservent une fonction de transit 
motorisé et elles seront équipées d’aménagements cyclables séparatifs (le plus souvent des pistes 
cyclables), soit le plan de circulation les transforme en voie exclusivement de desserte et la mixité 
vélo/voiture sera possible. 

Hors agglomération

Hors agglomération, la hiérarchisation du réseau motorisé repose essentiellement sur une 
catégorisation en classes de trafic, de vitesses4 et de fonction des axes considérés. Un travail 
préalable essentiel permettra de distinguer les voies nécessitant des aménagements cyclables 
séparatifs (le plus souvent des pistes cyclables) des voies à très faible trafic où la mixité vélo/voiture 
peut être envisagée. 

Diagnostiquer le stationnement motorisé 

Pour laisser plus de place aux modes actifs et encourager le report modal, il est indispensable d’inclure 
la réduction du stationnement motorisé dans les objectifs du schéma directeur des aménagements 
cyclables. Il convient donc d’identifier les pratiques, l’offre existante, les taux d’occupation, le 
stationnement résidentiel, le stationnement illicite… Ce travail aide à anticiper les impacts de la création 
d’aménagements cyclables sur le parc et les pratiques de stationnement motorisé. 

Diagnostiquer les coupures au déplacement à vélo 

Une coupure est une emprise dont la taille (ou les activités qu’elle accueille) perturbe les relations 
entre les populations alentour. Il s’agit aussi de tout élément, naturel ou artificiel, linéaire ou en forme 
d’îlot, qui fait obstacle au cycliste se déplaçant d’un point A à un point B.

On distingue deux grandes familles de coupures : les coupures linéaires et les coupures surfaciques. 

4.	 Ce sont les vitesses réelles des véhicules motorisés et non la vitesse limite autorisée qui conditionnent la sécurité 
et le ressenti de sécurité vécu par les cyclistes. Pour mesurer la vitesse pratiquée, on utilise couramment la V85 : 
c’est la vitesse en dessous de laquelle circulent 85 % des véhicules libres (non contraints par la circulation des 
autres véhicules). Mais plus encore, c’est la distribution des vitesses individuelles des véhicules qui reflète le 
ressenti des usagers.

Le schéma directeur des aménagements cyclables 
Planifier un réseau cyclable complet, continu et attractif 
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2Parmi les coupures linéaires, on peut citer : 

•	� les autoroutes et les voies rapides urbaines ;

•	� d’autres voies difficiles à traverser pour divers facteurs (trafic, nombre de voies, vitesse) ;

•	� les voies ferrées, sauf celles du tramway ;

•	� l’ensemble des voies d’eau seulement franchissables par des ponts et des passerelles ;

Les coupures surfaciques dont l’emprise foncière est variable sont des îlots, bâtis ou non, de grandes 
dimensions, fermés à la traversée à vélo, qui peuvent être dédiés à une activité industrielle ou 
tertiaire comme un établissement d’enseignement, un site industriel, un hôpital, un cimetière, un 
jardin public, etc.

L’identification des points noirs exprimés par les usagers constitue également un incontournable 
du diagnostic. Le baromètre de la FUB cartographie les difficultés rencontrées par les cyclistes. 
Ces données peuvent être complétées par des enquêtes locales pour approfondir la connaissance 
de la perception des cyclistes et futurs cyclistes sur les points du réseau qui posent problème. 

Recenser et analyser les accidents vélo 

La question des accidents corporels les plus graves impliquant des cyclistes est cruciale. Leur analyse 
conduit à relever plusieurs éléments d’importance :

•	� les types d’accidents ;

•	� les facteurs ;

•	� les personnes impliquées ;

•	� le lieu de survenue (réseau principal, de distribution ou de desserte).

Carte des coupures de l’agglomération de Besançon
Source : Adrien Caillot
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Grâce au système d’information accident TRAxy, on peut : 

•	accéder aux accidents corporels recensés au cours des dernières années ;

•	rechercher des caractéristiques communes à plusieurs accidents sur un même lieu ;

•	 identifier des causes ;

•	élaborer une carte des accidents les plus graves. 

Ces connaissances peuvent être utilement complétées par une étude sur le terrain des points de 
concentration et des causes. Cette étude examine notamment les comportements, vérifie l’état des 
équipements et des aménagements.

La sécurité peut constituer la clef de planification du schéma directeur des aménagements cyclables 
dans le temps, avec une priorité donnée aux sites les plus accidentogènes.

Une carte des accidents corporels les plus graves de chaque commune peut être visualisée sur le site de 
l’Observatoire national interministériel de la sécurité routière : https://www.onisr.securite-routiere.gouv.fr

Analyser les documents de planification territoriale existants  

Le schéma directeur des aménagements cyclables est, par définition, un document de planification. 
Il est indispensable de le mettre en cohérence avec les autres documents de planification existants 
ou en projet, en lien avec le territoire d’étude : 

•	plan de mobilité simplifié ;

•	plan de mobilité ;

•	plan local d’urbanisme (intercommunal) (PLU-i) ;

•	schéma de cohérence territoriale (SCoT) ;

•	schéma régional d’aménagement, de développement durable et d’égalité des territoires (SRADDET) ; 

•	schéma national des véloroutes.

Cartographie des accidents avec cyclistes impliqués, à Montpellier

Le schéma directeur des aménagements cyclables 
Planifier un réseau cyclable complet, continu et attractif 

26



C
H

A
PI

TR
E 

2

Ces documents contiennent souvent des éléments de connaissance et de réflexion propres qui 
viendront utilement alimenter le schéma directeur des aménagements cyclables, mais aussi des 
contraintes à respecter, pour sécuriser juridiquement son contenu. 

 Évaluer le potentiel 

Observer la pratique existante pour mieux anticiper son évolution

Il existe plusieurs outils pour appréhender les pratiques existantes et évaluer la demande, effective et 
potentielle, sur un territoire.

Pratiques cyclables

Les compteurs automatiques existant sur la zone d’étude donnent une première idée de la pratique 
cette zone et aident à formuler des objectifs chiffrés. 

Ces objectifs peuvent être crédibilisés en consultant les compteurs de sites à caractère similaire 
où la fréquentation cycliste est importante. 

Ressources nationales :

•	�Plateforme nationale des fréquentations : 
https://www.velo-territoires.org/observatoires/plateforme-nationale-de-frequentation/

•	Comment ça roule : https://commentcaroule.fr/

L’observation des comportements complétée par des enquêtes auprès des cyclistes (enquête en ligne, 
cartopartie, comité d’usagers) permet de recueillir des informations sur les pratiques et les difficultés 
rencontrées par les cyclistes liées au fonctionnement et à l’utilisation des différents aménagements 
(carrefours, pistes, bandes, stationnement...).
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Pratiques motorisées

La connaissance des volumes de trafic motorisé de la zone d’étude, aussi fine que possible, est essentielle 
pour établir la hiérarchisation existante du réseau et jeter les bases d’un plan de circulation retravaillé 
au profit des modes actifs. 

Parallèlement, la mesure des vitesses pratiquées conduit à établir les indicateurs suivants :

•	distribution des vitesses individuelles des véhicules ;

•	taux de respect des vitesses maximales autorisées ;

•	vitesses moyennes ;

•	vitesses maximales ;

•	vitesse respectée par 85 % des usagers.

La connaissance de la distribution des vitesses permet de comprendre la répartition des pratiques et 
de faire le lien avec le ressenti. Ainsi, les comportements aberrants peuvent être identifiés.

Selon le statut envisagé dans la hiérarchisation projetée, on pourra ainsi mesurer l’écart entre la vitesse 
voulue et la vitesse pratiquée réellement, et donc le niveau d’aménagement nécessaire.

Consulter les enquêtes de mobilité existantes… ou en lancer une !  

Les enquêtes de mobilité, qui donnent une vue d’ensemble des pratiques, sont essentielles pour 
organiser les déplacements sur un territoire. 

Pour compléter le diagnostic, on pourra utilement consulter les données pour son territoire issues 
d’enquêtes de déplacements plus larges : enquête de mobilité certifiée Cerema (EMC²) pour les 
plus récentes, enquêtes ménages déplacements (EMD), enquêtes déplacements villes moyennes 
(EDVM) et enquêtes déplacements grands territoires (EDGT). 

Florac : mesure des trafics et des vitesses sur les axes structurants

Le schéma directeur des aménagements cyclables 
Planifier un réseau cyclable complet, continu et attractif 
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2Si une telle étude n’existe pas ou est trop ancienne, l’élaboration d’un schéma directeur des 
aménagements cyclables représente un motif supplémentaire pour lancer une EMC². 

Réf. : Les enquêtes mobilité certifiées Cerema (EMC²) – Principes méthodologiques, Cerema, 2020.

Identifier les pôles générateurs de déplacements   

Il est souhaitable de repérer le plus précisément possible les équipements structurants, gares et 
arrêts de transport collectif, l’existence d’employeur(s) majeur(s) sur le territoire, les zones d’activités 
économiques et commerciales, les sites touristiques ou de loisirs… 

Une bonne connaissance des diverses activités sur le territoire permet d’identifier les pôles générateurs 
de déplacements selon leur catégorie :

•	� établissements scolaires à proximité des zones d’habitat ;

•	� équipements et emplois ;

•	� centres commerciaux, pôles administratifs ;

•	� zones d’urbanisation futures et leurs dessertes en transport en commun,

•	� possibilités de rabattement sur le réseau existant.

Les cheminements pour l’accès à ces pôles et les liens entre eux sont à traiter en priorité. 

Pôles générateurs de déplacements de la ville de Manduel (Gard)
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Réaliser des cartes isochrones   

La réalisation d’une carte isochrone consiste à évaluer le nombre de personnes situées dans une aire 
d’accessibilité à vélo définie par un temps de trajet moyen, par exemple 15 minutes à vélo pour atteindre 
le centre de la commune ou un pôle (en fixant une vitesse moyenne). 

Elle fait prendre conscience aux parties prenantes du potentiel de report modal vers le vélo pour des 
trajets assez courts, qui peuvent donc intéresser une proportion importante de la population.

Estimer les impacts du changement climatique sur le tracé des itinéraires

Il est crucial de prendre en compte dans le diagnostic les prévisions climatiques à long terme. 

Cela implique d’identifier les zones qui pourraient être vulnérables aux inondations, à l’érosion côtière, 
aux incendies, voire aux trop fortes chaleurs, et de sélectionner les itinéraires en conséquence.  

Exemple de carte isochrone de la commune de La Chevrolière
Source : BL évolution

5 minutes 1 835 personnes

10 minutes 2 725 personnes

20 minutes 4 876 personnes

Nombre d’habitants concernés dans un rayon de :

Le schéma directeur des aménagements cyclables 
Planifier un réseau cyclable complet, continu et attractif 
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2 3 – Fixer les grandes orientations  
 POUR une nouvelle hiérarchisation  
 des réseaux motorisé et cyclable 

Au regard du diagnostic réalisé, le comité de pilotage valide une ou plusieurs ambitions 
pour le SDAC et des grandes orientations stratégiques qui permettront de décliner 
ensuite des propositions de scénarios.

La première orientation à valider par le comité de pilotage est le rééquilibre de l’usage de l’espace 
public au profit des modes actifs, ce qui implique moins d’espace pour les modes motorisés 
(circulation et stationnement) et l’amélioration ou au minimum le maintien des aménagements piétons. 

Cette orientation se concrétise en premier lieu par la hiérarchisation des réseaux cyclable et motorisé 
résultant du diagnostic préalable. Cette étape, indispensable pour travailler ensuite sur les scénarios, 
doit faire l’objet d’une validation explicite par le comité de pilotage. 

 Hiérarchiser le réseau cyclable 

En agglomération, le réseau cyclable 
peut comprendre jusqu’à trois niveaux 
d’importance. 

Le réseau cyclable à haut niveau de 
service (plus de 2 000 cyclistes par jour) 
représente l’épine dorsale du réseau 
cyclable. Sa conception repose sur 
trois principes fondamentaux : séparation 
des modes, géométrie et gestion 
des intersections rendant les trajets 
ef f icaces et agréables, réalisation 
soignée des équipements. Il est donc 
principalement constitué de pistes 
cyclables et de vélorues. 

Réf. : Réseau cyclable à haut niveau de 
service, Cerema, 2016.

Le réseau principal (entre 500 et 3 000 cyclistes par jour) vise à compléter l’armature du réseau à 
haut niveau de service en offrant une bonne densité de maillage. En agglomération, il est conçu de 
manière à capter l’essentiel des trajets à vélo supérieurs à 1 km. Il utilise l’ensemble de la boite à outils 
des aménagements cyclables : pistes cyclables, bandes cyclables sur voies à trafic motorisé modéré, 
vélorues, zones de rencontres et zones 30 à faible trafic motorisé. 

Le réseau secondaire (de fréquentation inférieure à 750 cyclistes par jour) constitue le reste du réseau. 

Hors agglomération, on pourra distinguer trois catégories de voies :

•	� des voies à haut niveau de service pour des sections très fréquentées par les cyclistes. Ces voies 
s’intègrent parfois à de grands itinéraires régionaux ou nationaux comme les véloroutes inscrites 
dans les schémas, sans pour autant que ce soit systématique. Ce niveau n’est pas nécessairement 
présent dans tous les territoires ;

•	� des voies principales offrant plus de capacité et un meilleur niveau de service ; 

•	� des voies secondaires ou de desserte permettant d’accéder à tout point du territoire.

Métropole de Grenoble, les trois niveaux du réseau cyclable : 
chronovélo en jaune, réseau secondaire en vert, 

réseau de maillage en bleu
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Hors agglomération, il est moins pertinent de faire référence à un niveau de trafic moyen journalier 
annuel, car le volume varie grandement entre les jours de la semaine et entre les saisons, du fait de la 
moindre part d’usagers quotidiens. Il peut donc être souhaitable de se baser sur le trafic moyen du 
jour le plus fréquenté de la semaine ou sur le trafic journalier du mois le plus fréquenté de l’année. 
On pourra dans tous les cas retenir le seuil de 400 cyclistes/jour pour distinguer le réseau principal, 
constitué généralement de pistes cyclables ou de voies vertes, du réseau secondaire où un volume 
modéré de cyclistes est attendu. 

Réf. : Rendre sa voirie cyclable, Cerema, 2021.
Aménager le réseau cyclable en dehors des agglomérations, DGITM, 2023.

 Se projeter dans une nouvelle hiérarchisation du réseau motorisé 

En agglomération, cette nouvelle hiérar-
chisation consiste d’abord à décider des 

grands axes qui conserveront l’écoulement du 
transit motorisé, de l’ordre de 10 à 20 % du 
linéaire de la voirie. 

Cette identification est ensuite croisée avec 
d’autres éléments du diagnostic, tels que les 

pôles générateurs de déplacements permettant 
de localiser des lieux d’attention particulière.

Enfin, il s’agit d’affiner en choisissant les 
types de zones de circulation apaisée en 

fonction des usages souhaités de l’espace public : 
zones 30, zones de rencontre et aires piétonnes. 

Le trafic cycliste souhaité, seul critère pour dimensionner un aménagement cyclable ?  

Estimer le volume de cyclistes attendu est essentiel au dimensionnement d’une infrastructure 
cyclable. Cependant, d’autres critères peuvent se révéler prioritaires. Par exemple, un axe de 
réseau cyclable à haut niveau de service de 20 km, qui supporte plusieurs milliers de cyclistes 
par jour en centre-ville, peut n’accueillir que quelques centaines de cyclistes à son extrémité située 
en territoire peu dense. Pour autant, il est souhaitable que ses caractéristiques (notamment la largeur) 
soient maintenues sur tout le tronçon par souci d’homogénéité et de lisibilité.

1

2

3

1

2 3

Le schéma directeur des aménagements cyclables 
Planifier un réseau cyclable complet, continu et attractif 
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2Parallèlement à cette hiérarchisation, un travail sur le plan de circulation est indispensable pour 
s’assurer que le transit motorisé soit strictement cantonné aux axes structurants, le reste du 
réseau étant constitué de zones de circulation apaisée obligatoirement à double sens cyclable 
faiblement circulées.

Hors agglomération, il s’agira essen-
tiellement de distinguer les voies sur 
lesquelles on envisage de maintenir la 
mixité vélo/voiture par rapport au reste 
du réseau et de prévoir des mesures 
d’accompagnement si nécessaire : 
abaissement de la vitesse maximale 
autorisée, chaussée à voie centrale 
banalisée (CVCB),  aménagements 
ponctuels, etc.

Si la grande majorité des infrastructures 
hors agglomération a vocation à rester 
à double sens, la mise à sens unique de 
certains tronçons (ou la fermeture aux 
modes motorisés) au profit des modes 
actifs n’est cependant pas à exclure. 

Double sens de circulation
tous véhicules

Sens de circulation
tous véhicules

Sens de circulation
reservé aux cyclistes 

AVANT APRÈS

400 m 400 m 

Voie hors agglomération à sens unique 
équipée d’un double sens cyclable 

Source : Cerema

Double sens de circulation
tous véhicules

Sens de circulation
tous véhicules

Sens de circulation
reservé aux cyclistes 

AVANT APRÈS

400 m 400 m 

Double sens de circulation
tous véhicules

Sens de circulation
tous véhicules

Sens de circulation
reservé aux cyclistes 

AVANT APRÈS

400 m 400 m 

Double sens de circulation
tous véhicules

Sens de circulation
tous véhicules

Sens de circulation
reservé aux cyclistes 

AVANT APRÈS

400 m 400 m 

Schéma de principe d’un plan de circulation favorable aux modes actifs
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 Proposer des scénarios 

Cette étape consiste à développer plusieurs options à partir de la stratégie générale validée. Les scénarios 
peuvent porter sur le maillage général et sur des alternatives entre les typologies d’aménagements 
à mettre en œuvre.  

Ces priorités peuvent par exemple être établies en comparant les scénarios et les options entre elles par : 

•	� leur niveau de faisabilité, leur coût estimatif ;

•	� le potentiel estimé d’usagers et de report modal ;

•	� l’impact environnemental de l’aménagement.

Le travail sur les scénarios donne l’occasion de fournir aux élus des outils d’aide à la décision pour définir 
judicieusement des actions de court terme, tout en maintenant une ambition sur le plus long terme. 

La discussion sur les scénarios implique parfois de requestionner la répartition des compétences 
entre les collectivités (Département, intercommunalités, communes…) et de trouver la plus adéquate 
pour la mise en œuvre du futur schéma.

Réseau cyclable et réseau motorisé : 
deux hiérarchisations qui 
se recouvrent partiellement  

Souvent, les axes structurants pour le 
trafic motorisé constituent aussi des axes 
structurants cyclables. Il en est de même 
pour les voies de desserte. Cependant les 
deux systèmes de hiérarchisation ne se 
recouvrent pas totalement. Par exemple, 
la vélorue est une section de route 
structurante pour le réseau cyclable et 
exclusivement de desserte pour le trafic 
motorisé. Il en est de même des zones à 
trafic limité qui par définition accueillent 
peu de trafic motorisé, mais peuvent 
recevoir des flux cyclistes importants.

La zone à trafic limitée du cours des 50 otages à Nantes
Trafic cycliste journalier : 4 000

Trafic de transit motorisé : résiduel, 
limité aux transports publics

Source : Nantes Métropole

Exemple de hiérarchisation de réseau cyclable 
Communauté de communes de Baugé-en-Anjou 

Source : BL évolution

Le schéma directeur des aménagements cyclables 
Planifier un réseau cyclable complet, continu et attractif 
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2En territoires peu denses, les différents scénarios peuvent proposer des alternatives entre aménager 
des pistes ou voies vertes le long des axes les plus directs et passants ou préférer des routes calmes 
à faible trafic, nécessitant un simple jalonnement ou la réaffectation de voies à faible transit.

 DESSINER UN SCHÉMA D’INTENTION 

Fort des éléments du diagnostic et du projet de hiérarchisation des réseaux cyclable et motorisé, 
le pilote du SDAC peut proposer un schéma d’intention qui synthétise les principaux objectifs.  

Schéma d’intention du schéma directeur cyclable de l’Eurométropole de Strasbourg
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 4 – Valider, chiffrer  
 et mettre en œuvre un scénario 

 Choisir un scénario qui engage les parties prenantes 

Au regard du diagnostic et des orientations validées par le comité de pilotage, le comité 
technique est chargé de mettre en œuvre le scénario retenu.
Il s’agit alors de décliner les propositions destinées à rendre la voirie 100 % cyclable, 
en solutions d’aménagement pour chaque tronçon du réseau.

Ces propositions reprennent les principes validés précédemment et notamment ceux de la 
hiérarchisation et de la continuité du réseau cyclable.

Cette étape clé permet à la collectivité de valoriser son SDAC auprès des partenaires territoriaux, 
acteurs du territoire et habitants. Il engage la collectivité dans la mise en œuvre de son projet.

Il est recommandé de proposer une lecture d’ensemble de la programmation pluriannuelle et de 
l’enveloppe budgétaire allouée, pour la totalité du schéma et par année. Cet exercice aura l’avantage 
d’expliciter l’articulation des actions entre elles et de valoriser l’approche systémique de la politique 
cyclable. Il servira également au suivi annuel de la mise en œuvre du schéma (état d’avancement des 
actions, dépenses réalisées, adaptation du budget au besoin).

Il est également important que le scénario retenu détaille la répartition des engagements financiers 
de chaque partenaire, en précisant les sources de financement externes possibles.  

 Détailler le scénario par actions d’aménagement 

Une fois le scénario validé par le comité de pilotage, le comité technique définira en détail 
les actions à mettre en œuvre :

•	� objectif de l’action ;

•	� rôle du porteur de projet vis-à-vis de ses compétences (AOM, voirie, etc.) ;

•	� partenaires à solliciter ;

•	� échéances ou année(s) de programmation ;

•	� modalités, conditions et contraintes techniques à la mise en œuvre ;

•	� enveloppe budgétaire prévisionnelle (investissement, fonctionnement) ;

•	� éventuellement, ressources nécessaires (matérielles, humaines). 

 Élaborer des propositions techniques 

Le schéma directeur des aménagements cyclables ne se résume pas à repérer sur un plan, 
sous forme de traits, des itinéraires à privilégier pour créer des aménagements cyclables.  

Conjointement à l’élaboration du schéma issu du travail de hiérarchisation, il est nécessaire, pour chaque 
tronçon concerné, de réfléchir à une ou plusieurs solutions, au moyen de profils en travers types, 
d’esquisses d’aménagement. Ces éléments pourront servir de base pour les études de maitrise d’œuvre. 
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Le choix du type d’aménagement à mettre en œuvre s’effectue notamment à partir de la connaissance 
de trois critères principaux, déduits du diagnostic : le volume de trafic motorisé (intégrant la proportion 
de poids lourds), la vitesse réelle des usagers et le trafic cycliste souhaité.

Le tableau suivant, d’aide à la décision, propose, en fonction de ces trois critères, le type d’aménagement 
cyclable à envisager :  
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 Valider une programmation financière pluriannuelle 

La programmation des actions est validée en comité de pilotage et soumise à délibération dans les 
instances de décision de la collectivité ou du groupement porteur du projet.

 Construire un document de communication 

Au-delà de son statut de document de planification interne aux maitres d’ouvrage, le SDAC représente 
aussi un support pour communiquer auprès du grand public sur les actions de la collectivité en faveur 
du vélo. 
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2 5 – Évaluer en continu la démarche  
 et communiquer 

Dès l’élaboration et la réalisation du schéma directeur des aménagements cyclables, il est recommandé 
de mettre en place un dispositif d’évaluation et de suivi pérenne dans le temps pour :

•	� s’assurer de la mise en œuvre du plan d’action ;

•	� donner un avis sur les projets en cours ainsi que sur la programmation annuelle ;

•	� évaluer les aménagements et le réseau cyclable ;

•	� suivre les indicateurs définis au moment du plan d’action : fréquentation, coût, sécurité, enquête usagers... ;

•	� en tirer les éventuels ajustements à apporter.

L’évaluation peut être intégrée au cahier des charges du bureau d’études prestataire du SDAC, avec des 
bilans à 1, 2, 3 ou 4 ans après la validation du schéma. 

Une suite ou un accompagnement possible du schéma peut être la constitution d’un référentiel 
technique à destination des services mais aussi des partenaires du projet. 

Pour être compris et mis en œuvre, le schéma directeur des aménagements cyclables s’accompagne 
d’un programme d’actions de communication, pour informer et convaincre de son efficacité en matière 
de sécurité, d’accessibilité et d’amélioration de la qualité de vie.

L’équipe projet propose au comité de pilotage un véritable plan de communication, partie intégrante 
du schéma. Le plan de communication précise les outils de communication (bulletin municipal, Internet, 
support papier, manifestations, etc.).

Exemples d’actions de communication possibles : 

•	� réunions publiques aux différents stades d’élaboration du schéma ;

•	� carte des aménagements existants... ;

•	� organisation de journées thématiques ;

•	� inauguration d’aménagements ;

•	� sensibilisation par l’exemple (aménagements, déplacement d’élus à vélo...).

Réf. : Développer la culture vélo dans les territoires, ADEME, 2021.
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POUR EN SAVOIR PLUS 

•	� Cerema, Rendre sa voirie cyclable, 2021.

•	� Cerema, 8 recommandations pour réussir votre piste cyclable, 2021.

•	� Cerema, Séparation ou mixité, les clefs pour choisir, 2020.

•	� Cerema, Aménagements cyclables provisoires, 2020.

•	� Cerema, Véloroutes et intersections, 2019.

•	� Cerema, Chaussée à voie centrale banalisée, 2017.

•	� Cerema, Réseau cyclable à haut niveau de service, 2016.

•	� Cerema, Les dispositifs anti-accès motorisé, 2016.

•	� Cerema, Promouvoir les modes actifs dans les plans de déplacements urbains, 2016.

•	� CVTCM, Le vélo, une solution pour développer localement une mobilité inclusive et durable, 2023.

•	� DGITM, Aménager le réseau cyclable en dehors des agglomérations, 2023.

•	� FUB, Assurer la sécurité des cyclistes en milieu rural, 2023.

•	� Vélo & Territoires,  Jalonnement des réseaux et itinéraires cyclables, 2022.

https://www.cerema.fr/fr/actualites/8-recommandations-reussir-votre-piste-cyclable
https://www.cerema.fr/fr/actualites/velos-voitures-separation-ou-mixite-cles-choisir
https://doc.cerema.fr/search.aspx?SC=DEFAULT&QUERY=8+recommandations+pour+reussir+votre+piste+cyclable+&QUERY_LABEL=#/Detail/(query:(Id:'0_OFFSET_0',Index:1,NBResults:1,PageRange:3,SearchQuery:(CloudTerms:!(),FacetFilter:%7B%7D,ForceSearch:!t,InitialSearch:!f,Page:0,PageRange:3,QueryGuid:'94fd3857-71c3-4a6c-9f03-5f10846a41f7',QueryString:'Veloroutes%20et%20intersections',ResultSize:10,ScenarioCode:DEFAULT,ScenarioDisplayMode:display-standard,SearchGridFieldsShownOnResultsDTO:!(),SearchLabel:'',SearchTerms:'Veloroutes%20et%20intersections',SortField:DateTRI_sort,SortOrder:0,TemplateParams:(Scenario:'',Scope:Default,Size:!n,Source:'',Support:'',UseCompact:!f),UseSpellChecking:!n)))
https://doc.cerema.fr/search.aspx?SC=DEFAULT&QUERY=8+recommandations+pour+reussir+votre+piste+cyclable+&QUERY_LABEL=#/Detail/(query:(Id:'0_OFFSET_0',Index:1,NBResults:1,PageRange:3,SearchQuery:(CloudTerms:!(),FacetFilter:%7B%7D,ForceSearch:!t,InitialSearch:!f,Page:0,PageRange:3,QueryGuid:f8d8f37d-3eac-4f3c-a683-2a45b41362d2,QueryString:'Les%20dispositifs%20anti-acc%C3%A8s%20motoris%C3%A9',ResultSize:10,ScenarioCode:DEFAULT,ScenarioDisplayMode:display-standard,SearchGridFieldsShownOnResultsDTO:!(),SearchLabel:'',SearchTerms:'Les%20dispositifs%20anti%20acc%C3%A8s%20motoris%C3%A9',SortField:DateTRI_sort,SortOrder:0,TemplateParams:(Scenario:'',Scope:Default,Size:!n,Source:'',Support:'',UseCompact:!f),UseSpellChecking:!n)))
https://doc.cerema.fr/search.aspx?SC=DEFAULT&QUERY=8+recommandations+pour+reussir+votre+piste+cyclable+&QUERY_LABEL=#/Detail/(query:(Id:'0_OFFSET_0',Index:1,NBResults:2,PageRange:3,SearchQuery:(CloudTerms:!(),FacetFilter:%7B%7D,ForceSearch:!t,InitialSearch:!f,Page:0,PageRange:3,QueryGuid:d4842301-4c48-43b6-9bb1-6da43d83146e,QueryString:'Promouvoir%20les%20modes%20actifs%20dans%20les%20plans%20de%20deplacements%20urbains,',ResultSize:10,ScenarioCode:DEFAULT,ScenarioDisplayMode:display-standard,SearchGridFieldsShownOnResultsDTO:!(),SearchLabel:'',SearchTerms:'Promouvoir%20les%20modes%20actifs%20dans%20plans%20de%20deplacements%20urbains',SortField:DateTRI_sort,SortOrder:0,TemplateParams:(Scenario:'',Scope:Default,Size:!n,Source:'',Support:'',UseCompact:!f),UseSpellChecking:!n)))
https://www.ort.bourgogne-franche-comte.developpement-durable.gouv.fr/IMG/pdf/mobilite-inclusive.pdf
https://www.cerema.fr/fr/actualites/quels-amenagements-cyclables-hors-agglomeration-retour
https://www.fub.fr/sites/fub/files/fub_velo_rural_note_position_2023_web.pdf
https://www.velo-territoires.org/wp-content/uploads/2022/04/JALRIC-IDD.pdf
https://doc.cerema.fr/search.aspx?SC=DEFAULT&QUERY=8+recommandations+pour+reussir+votre+piste+cyclable+&QUERY_LABEL=#/Detail/(query:(Id:'0_OFFSET_0',Index:1,NBResults:1,PageRange:3,SearchQuery:(CloudTerms:!(),FacetFilter:%7B%7D,ForceSearch:!t,InitialSearch:!f,Page:0,PageRange:3,QueryGuid:ce0bba22-c45c-40b7-925e-9e339d76a169,QueryString:'Rendre%20sa%20voirie%20cyclable,%202021.',ResultSize:10,ScenarioCode:DEFAULT,ScenarioDisplayMode:display-standard,SearchGridFieldsShownOnResultsDTO:!(),SearchLabel:'',SearchTerms:'Rendre%20sa%20voirie%20cyclable%202021',SortField:DateTRI_sort,SortOrder:0,TemplateParams:(Scenario:'',Scope:Default,Size:!n,Source:'',Support:'',UseCompact:!f),UseSpellChecking:!n)))
https://doc.cerema.fr/search.aspx?SC=DEFAULT&QUERY=8+recommandations+pour+reussir+votre+piste+cyclable+&QUERY_LABEL=#/Search/(query:(CloudTerms:!(),ForceSearch:!t,Grid:!n,Id:'0_OFFSET_0',Index:1,InitialSearch:!t,NBResults:1,Page:0,PageRange:3,QueryGuid:'',QueryString:'Amenagements%20cyclables%20provisoires,%202020.',ResultSize:-1,ScenarioCode:DEFAULT,SearchContext:0,SearchLabel:'',SearchQuery:(CloudTerms:!(),FacetFilter:%7B%7D,ForceSearch:!t,InitialSearch:!f,Page:0,PageRange:3,QueryGuid:ce0bba22-c45c-40b7-925e-9e339d76a169,QueryString:'Rendre%20sa%20voirie%20cyclable,%202021.',ResultSize:10,ScenarioCode:DEFAULT,ScenarioDisplayMode:display-standard,SearchGridFieldsShownOnResultsDTO:!(),SearchLabel:'',SearchTerms:'Rendre%20sa%20voirie%20cyclable%202021',SortField:DateTRI_sort,SortOrder:0,TemplateParams:(Scenario:'',Scope:Default,Size:!n,Source:'',Support:'',UseCompact:!f),UseSpellChecking:!n),TemplateParams:(Scenario:'',Scope:Default,Size:!n,Source:'',Support:'',UseCompact:!f)),sst:2)
https://doc.cerema.fr/search.aspx?SC=DEFAULT&QUERY=8+recommandations+pour+reussir+votre+piste+cyclable+&QUERY_LABEL=#/Detail/(query:(Id:'0_OFFSET_0',Index:1,NBResults:4,PageRange:3,SearchQuery:(CloudTerms:!(),FacetFilter:%7B%7D,ForceSearch:!t,InitialSearch:!f,Page:0,PageRange:3,QueryGuid:'511b15b0-07b7-4ce5-801c-b41e288abe5f',QueryString:'Chaussee%20a%20voie%20centrale%20banalisee,%202017.',ResultSize:10,ScenarioCode:DEFAULT,ScenarioDisplayMode:display-standard,SearchGridFieldsShownOnResultsDTO:!(),SearchLabel:'',SearchTerms:'Chaussee%20a%20voie%20centrale%20banalisee%202017',SortField:DateTRI_sort,SortOrder:0,TemplateParams:(Scenario:'',Scope:Default,Size:!n,Source:'',Support:'',UseCompact:!f),UseSpellChecking:!n)))
https://doc.cerema.fr/search.aspx?SC=DEFAULT&QUERY=8+recommandations+pour+reussir+votre+piste+cyclable+&QUERY_LABEL=#/Detail/(query:(Id:'0_OFFSET_0',Index:1,NBResults:1,PageRange:3,SearchQuery:(CloudTerms:!(),FacetFilter:%7B%7D,ForceSearch:!t,InitialSearch:!f,Page:0,PageRange:3,QueryGuid:d7e8a641-d432-4c3e-bd60-6c387f17edc2,QueryString:'Reseau%20cyclable%20a%20haut%20niveau%20de%20service,%202016.',ResultSize:10,ScenarioCode:DEFAULT,ScenarioDisplayMode:display-standard,SearchGridFieldsShownOnResultsDTO:!(),SearchLabel:'',SearchTerms:'Reseau%20cyclable%20a%20haut%20niveau%20de%20service%202016',SortField:DateTRI_sort,SortOrder:0,TemplateParams:(Scenario:'',Scope:Default,Size:!n,Source:'',Support:'',UseCompact:!f),UseSpellChecking:!n)))
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Master plan 
for cycle facilities
How to plan a complete, 
continuous and attractive 
cycle network
Under the impetus of public policies and funding, cycling has become 
an effective mode of transport, with many benefits that go beyond the 
mere aspect of mobility. In order to achieve a massive increase in its 
many uses, cycling must be made safer while aiming to reduce the number 
of journeys made by car. This objective can only be achieved by offering 
cyclists suitable facilities and a welcoming public space. To achieve this, 
it is essential to plan a continuous, well thought-out cycle network. This 
is where the cycle facilities urban framework plan (schéma directeur des 
aménagements cyclables - SDAC) comes in, a strategic planning tool that 
aims to ensure the coherence and continuity of cycle routes. This book 
proposes a methodology for implementing this document, while examining 
the legal obligations.
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Esquema director de 
los acondicionamientos 
ciclables
Cómo planificar 
una red ciclable completa, 
continua y atractiva
Gracias al impulso aportado por las políticas y la financiación públicas, la 
bicicleta se ha convertido en un modo de transporte eficaz con muchos 
beneficios que van más allá del mero aspecto de la movilidad. Para 
conseguir una adopción generalizada de los distintos usos de la bicicleta, 
es necesario hacerla más segura y, al mismo tiempo, intentar reducir el 
número de desplazamientos en coche. Este objetivo solo puede alcanzarse 
ofreciendo a los ciclistas unos acondicionamientos y un espacio público 
acogedor. Para lograrlo, es fundamental planificar una red ciclable continua 
y bien diseñada. Ahí es donde entra en juego el esquema director de 
acondicionamientos ciclables (SDAC), una herramienta de planificación 
estratégica cuyo objetivo es garantizar la coherencia y la continuidad de los 
itinerarios ciclables. Este libro ofrece una metodología para aplicar dicho 
documento, así como un análisis de las obligaciones legales al respecto.
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