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Le présent schéma succède au schéma directeur 2002-2010 et vise à présenter les grandes orien-
tations de la politique cyclable parisienne, dans toutes ses composantes, à horizon 2020.

Le contexte a sensiblement évolué ces dernières années : le réseau cyclable structurant s’est
développé et le nombre de cyclistes, notamment avec la mise en service de Vélib’ , a considé-
rablement augmenté. Le profil des cyclistes a changé, on est passé d’un « public d’experts » à
un public plus large avec des cyclistes parfois occasionnels. Vélib’  a modifié l’image du cycliste
urbain et plus globalement l’image de Paris.

Rappelons que la géographie de Paris se prête plutôt bien aux déplacements en vélo. La ville
présente des densités urbaines fortes sur un territoire resserré. La traversée de Paris représente
9,5 km du nord au sud et 12 km d’est en ouest hors bois. On peut donc traverser aisément la
moitié de Paris en moins d’une demi-heure. Notons aussi que Paris et la plupart des communes
limitrophes ne sont pas trop pentus ; elles disposent de quelques collines et buttes localisées
qui ne sont pas des obstacles majeurs à l’usage du vélo.

Ce schéma d’orientations doit donner une cohérence à l’ensemble des actions visant à faire
de Paris une véritable métropole cyclable.

Il s’agit de poursuivre la création d’aménagements cyclables et de développer les services.
L’objectif est que la quasi-totalité des déplacements entre les quartiers, les arrondissements et
les communes riveraines puisse se faire en vélo sur un itinéraire continu avec des conditions
de stationnement satisfaisantes. Ce réseau prend en compte les déplacements quotidiens mais
aussi occasionnels liés à la promenade ou aux loisirs.

Le schéma a vocation à définir des priorités et les principes de liaisons nouvelles. II constitue le
cadre de référence pour l’établissement d’une programmation plus précise des aménagements
cyclables. Celle-ci devra être précisée en concertation avec les élus et les associations.

Le rapport se décompose en deux parties : un diagnostic-bilan et des propositions organisées
autour de six axes :
Axe 1 : Mieux circuler à vélo et partager l’espace public
Axe 2 : Stationner son vélo
Axe 3 : Se repérer
Axe 4 : Développer l’intermodalité
Axe 5 : Accompagner le développement de la pratique du vélo : apprendre, informer, inciter
Axe 6 : La mairie de Paris : un acteur engagé
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A. L’ÉVOLUTION DES AMÉNAGEMENTS ET DE LA PRATIQUE DU VÉLO
ENTRE 2001 ET 2009

Paris n’a pas une tradition cyclable très ancienne. Une première expérience a été tentée au début
des années quatre-vingt. Les bandes cyclables délimitées par une ligne discontinue de couleur
verte étaient implantées majoritairement sur des grands axes et parfois positionnées entre la file
de circulation et le couloir de bus. Dangereux, ces couloirs ont été surnommés « couloirs de la
mort » et la ville a arrêté rapidement cette initiative. Quelques pistes cyclables ont ensuite été
aménagées au début des années quatre-vingt-dix, principalement des itinéraires de loisirs : piste
longeant le canal de l’Ourcq, promenade piétonne et cyclable dans le 12e arrondissement et cou-
lée verte longeant le faisceau ferré dans le 14e arrondissement. Dans le 13e arrondissement, des
aménagements de pistes cyclables très ponctuels ont été réalisés dans le cadre de la création
d’une zone 30 dans le quartier Nationale.
Le vélo a ainsi commencé à être envisagé à Paris comme un mode de déplacement à part entière
à partir de 1996. Outre l’évolution des mentalités et la prise de conscience par les habitants et les
élus des problèmes d’environnement, un facteur déterminant pour le lancement d’une politique
vélo à Paris a été la grève des transports en commun du 24 novembre au 18 décembre 1995.
Pendant cette grève générale des transports en commun, nombre de parisiens ont acheté un vélo
et se sont déplacés en vélo pour aller travailler.
En 2002, le premier schéma directeur du réseau cyclable parisien a été réalisé. Il a fixé comme
objectif la création d’un réseau cyclable de 500 km en 2010.
En 2003, une importante grève des transports en commun a été suivie d’une augmentation des
déplacements à vélo. Et enfin, la mise en service de Vélib’à partir de juillet 2007 a été un événe-
ment majeur de la politique cyclable de Paris.

Des itinéraires cyclables et une offre en stationnement 
qui se sont largement développés

Les itinéraires cyclables

À la fin de l’année 2001, la direction de la Voirie et des Déplacements comptabilisait soit 256 km
de linéaires cyclables.
À la fin 2009, les linéaires cyclables représentent environ 444 km.
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Linéaire d'aménagements cyclables depuis 1995 selon l’Observatoire des Déplacements de la Direction de la Voirie et des Déplacements

20001996 1997 1998 1999 2001 2002 2003 1 2004 2005 2006 2007 20081995

Bandes cyclables

Exprimé en km

0,850

7,390

8,240

17,06

28,49

58,74

1,20

10,80

1,19

37,06

52,94

122,14

11,80

17,85

2,49

37,38

71,74

150,96

14,58

24,77

2,49

46,770

81,890

180,525

17,050

31,625

3,190

40,780

88,080

256,140

17,050

107,040

3,190
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17,050

111,12

3,310
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95,105

281,555

21,930 3

117,765 2

4,280
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292,785
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4,850

44,975

152,085

370,885

29,115

137,430
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45,575
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399,302
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109,94

11,05
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Contresens

Couloirs bus ouverts
aux vélos

Divers

Sous-total

8,2258,225 8,225 8,225 8,225 8,225 8,225 8,225 8,225 8,225 8,225 8,225 8,2258,225

Passerelles 
et ouvrages

Anneaux de vitesse

22,320

74,545

22,320

74,545

44,00044,000

23,190

74,545

44,000

23,190

74,545

44,000

23,190

74,545

44,000

23,190

74,545

44,000

23,190

74,545

44,000

0,790

23,190

83,805

51,600
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23,190

83,805

51,600
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Bois : pistes 
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Pistes le long des
canaux (hors Paris)

Sous-total

255,940133,285 185,355 197,555 266,375 331,555 333,655 365,36 376,590 411,100 454,690 483,107 525,78582,785Total

1 : Données établies au 31 décembre 2003 suite d'une part à une mise à jour du recensement des voies cyclables
    et d'autre part à un reclassement en 9 types d'aménagement (hors aires piétonnes)
2 : Linéaire recalculé suite au recensement exhaustif de la RATP en 2002
3 : Comprend les itinéraires jalonnés hors bois

Réseau cyclable
existant fin 2008

réalisation entre 2002
et 2008 (dont couloirs
bus et zones piétonnes
ouverts aux vélos )
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réaménagement
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L’offre en stationnement

En 1996, il existait uniquement 3300 places de stationnement mixtes pour les deux roues (2 roues
motorisées et vélo) sur l’espace public. Depuis, les places de stationnement se sont multipliées.
On comptabilisait en mars 2002, 18 605 places mixtes avec mobilier d’accrochage. Fin 2008, l’offre
atteint 29 755 places : 10320 places pour les vélos uniquement et 19 435 places mixtes motos/vélos.

Le projet Vélib’ : un impact très positif pour le développement 
du vélo à Paris et l’image de Paris

Le 15 juillet 2007, la Ville de Paris a lancé le nouveau système de vélos en libre-service : Vélib’. 
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En deux ans et demi d’existence, 71 000 000 déplacements en Vélib’ ont été enregistrés. Les loca-
tions de Vélib’ sont bien sûr plus nombreuses à la belle saison avec près de 100 000 prises par
jour grâce à une météo plus favorables et à une utilisation par les touristes.

Oct. à 
déc. 2007

Janv. à 
mars 2008

Avril à
juin 2008

Juil. à 
sept. 2008

Oct. à 
déc. 2008

Janv. à 
mars 2009

Mi-juil. à 
sept. 2007

Nombre
de déplacements

5 691 799 7 317 313 4 946 883 8 386 063 8 549 190 6 080 093 4 833 026

Place Mohammed V

©
 A

pu
r



Schéma d’orientations pour le développement du vélo

10

Déplacements des abonnés titulaires d’une carte longue durée ou courte durée
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Si on regarde le nombre de prises par station par arrondissement, l’utilisation de Vélib’ est plus
importante dans les arrondissements centraux, 1er, 3e, maximale dans le 4e, importante dans le 11e

et minimale dans le 16e et le 20e.
De façon générale, on remarque que les prises et les déposes de Vélib’sont plus nombreuses pour
les stations où il y a une forte attractivité et une diversité des activités : Bastille, Saint-Paul, Le
Marais, Beaubourg, le Forum des Halles, le musée du Louvre, l’Hôtel-de-Ville, Châtelet,
Montorgueil, Saint-Michel, Odéon, le quartier des Olympiades, le Champs-de-Mars, Belleville.
Le nombre de prises et de déposes par station et par jour est ainsi très variable d’une station à
l’autre : de 10 prises-déposes pour la station Le Vau dans le 20e arrondissement à 764 prises-
déposes pour la station Bastille Richard-Lenoir.
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Nombre total de prises de Vélib' entre le 15 juillet 2007 et décembre 2008
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Les stations localisées sur les grandes places parisiennes sont également très fréquentées, places
de la République (742 prises-déposes par jour), Stalingrad (535 prises-déposes), Nation (365 prises-
déposes en moyenne par jour), Clichy (328 prises-déposes par jour) et d’Italie (390 prises-déposes
par jour). Les six gares parisiennes attirent également de nombreux utilisateurs de Vélib’.
Les stations situées à proximité des grands axes sont également très pratiquées par les
Vélib’comme celles près de la rue de Rivoli, la rue du Faubourg Saint-Antoine, les boulevards
Richard-Lenoir, Beaumarchais, Voltaire, Magenta, Sébastopol, Saint-Michel, Saint-Martin, Bonne
Nouvelle. Les stations localisées aux abords des rues de Rennes, Lecourbe, Monge et La Fayette
présentent aussi un nombre important de prises et de déposes de Vélib’par jour.
Notons que le 16e arrondissement est moins fréquenté par les usagers de Vélib’comme le 20e

arrondissement qui présente les plus fortes pentes de Paris. De manière générale, on note que les
stations Vélib’sont globalement moins fréquentées en périphérie.

Une utilisation calée sur les rythmes urbains : Paris s’éveille et se couche avec Vélib’

Le nombre de trajets en Vélib’évolue différemment en semaine et le week-end. Du lundi au ven-
dredi, les trajets Vélib’sont plus nombreux à l’heure de pointe du matin 8h-9h (6 300 trajets) et à
l’heure de pointe du soir 18h-20h (7 100 trajets). Les Vélib’sont davantage utilisés en semaine pour
les déplacements domicile-travail. La durée moyenne d’un trajet en semaine est de 19 minutes.
Le week-end, les trajets Vélib’ sont plus nombreux la nuit et l’après-midi entre 14 heures et 19 heures
pour les loisirs. La durée moyenne d’un trajet en Vélib’le week-end est d’environ 23 minutes.

Les cartes par tranches horaires de 2 heures montrent clairement que Vélib’suit les rythmes urbains.

Entre minuit et 4 heures du matin, certaines stations localisées à proximité du Châtelet, de
l’Hôtel de Ville, République, Odéon, Bastille, Belleville, Montparnasse, Tour Eiffel, Pigalle et place
d’Italie sont utilisées ce qui correspond aux quartiers animés la nuit (bars, restaurants, boîtes de
nuit, sites touristiques…).
Entre 4 heures et 6 heures du matin, les Vélib’ sont très peu utilisés dans tout Paris.
Entre 6 heures et 8 heures, les stations Vélib’ s’éveillent à la Gare du Nord, Alexandre Dumas,
Bobillot Tolbiac et dans les arrondissements périphériques (14e, 15e, 17e et 18e arrondissements).

Schéma d’orientations pour le développement du vélo
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La pointe matinale se situe entre 8 heures et 10 heures : le nombre de prises de Vélib’ est impor-
tant, notamment dans les 3e, 4e, 5e, 10e, 11e, 12e, 13e, 14e et 15e arrondissements. Les stations loca-
lisées à proximité de la Gare du Nord, République, place Léon Blum, Bercy, Denfert-Rochereau,
Montparnasse, les Olympiades comptent plus de 30 prises de vélos. Les 1er, 2e, 8e et 16e connais-
sent le matin un nombre de prises de Vélib’ plus faible, ce qui s’explique en partie par une den-
sité d’emplois plus importante.
Entre 10 heures et 12 heures, le rythme de prises de vélos ralentit dans la capitale. La majorité
des stations comptent moins de 10 prises de Vélib’. Néanmoins, la majorité des stations situées
dans les 3e, 4e et 11e arrondissements recense entre 10 et 40 prises de vélos.
Entre 12 heures et 14 heures, le nombre de prises de vélos augmente dans les arrondissements
du centre ainsi que dans les 8e, 10e, 11e, 12e et 13e. En particulier, les stations Turenne-Bretagne,
Hôtel de Ville, Beaubourg-Rambuteau, Saint-Paul, Port Royal, Bastille-Richard Lenoir, Faubourg du
Temple-Place de la République, Faidherbe-Chaligny, Traversière, Crozatier et Tolbiac-Nationale
présentent plus de 30 prises de vélos.
Entre 14 heures et 16 heures, les arrondissements centraux restent très fréquentés par les utili-
sateurs de Vélib’ et les arrondissements périphériques sont toujours plus délaissés.
Entre 16 heures et 18 heures, certains quartiers sont très fréquentés par les utilisateurs de Vélib’
comme le Forum des Halles, l’Hôtel de Ville, la place de la Bastille, la place de la République, le
quartier Saint Michel, le boulevard Saint Germain, la place d’Italie, le quartier des Olympiades…
Les 8e, 10e, 11e, 12e et 13e arrondissements sont également très fréquentés.
Entre 18 heures et 20 heures, le nombre de prises de vélos augmente pour la majorité des sta-
tions dans tous les arrondissements. Les arrondissements centraux sont toujours très fréquentés
et comptent plusieurs stations où le nombre de prises est supérieur à 30. La station Beaubourg-
Rambuteau totalise 72 prises de Vélib’.
Les stations localisées à proximité des gares du Nord, St Lazare et de Lyon, des places d’Italie, de
la République, de Bastille, de Stalingrad, de Nation, du Châtelet, de Saint-Michel, du Forum des
Halles, de Beaubourg, des Olympiades, du jardin du Luxembourg et de Port-Royal comptent en
moyenne plus de 30 prises de vélos à cet horaire. Les 13e, 14e, 15e et 17e arrondissements sont plus
fréquentés entre 18 heures et 20 heures.
Entre 20 heures et 22 heures, le nombre de prises de vélos ralentit pour l’ensemble des stations
aussi bien dans les arrondissements centraux que ceux en périphérie. Seules les stations
Beaubourg-Rambuteau, Bastille-Richard-Lenoir, Faubourg du Temple-Place de la République et
Quai de la Loire présentent plus de 30 prises de vélos par jour.
Entre 22 heures et minuit, le nombre de prises de vélos diminue pour l’ensemble des stations :
seules 91 stations comptent plus de 10 prises. Ces stations sont principalement localisées dans le
4e arrondissement, mais aussi à proximité du Forum des Halles, de la rue du Faubourg Saint-
Antoine, de Place d’Italie, d’Odéon, de Saint-Michel et de Montparnasse.
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Paris s’éveille et se couche avec Vélib’ 
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Une forte hausse des déplacements à vélo

Des comptages sont effectués régulièrement depuis janvier 1997 sur différents sites compre-
nant des aménagements cyclables. Les vélos sont en outre comptabilisés deux mardis par mois
de 8 h 30 à 9 h 30 et de 17 h 30 à 18 h 30, sur 6 points définissant l’indice de la fréquentation des
aménagements.
En plus de ces 6 points de comptage aux heures de pointe, une grande enquête est réalisée un
jour au mois de juin et un jour au mois d’octobre sur 32 ponts et sur les 6 sites de l’indice annuel
de 8 heures à 20 heures. À cela, s’ajoutent deux autres enquêtes de comptages sur une vingtaine
de nouveaux aménagements.

Schéma d’orientations pour le développement du vélo
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Profil des abonnés titulaires d'une carte longue durée 
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Une augmentation annuelle variable mais globalement, plus d’un doublement 
des cyclistes entre 2002 et 2009

L’Observatoire des Déplacements calcule l’indice d’évolution annuel du nombre de vélos à partir
de comptages réalisés un mardi sur deux à l’heure de pointe du matin et du soir sur 6 sites : bou-
levard de Sébastopol, boulevard Saint-Germain, rue de Rivoli, boulevard Henri IV, avenue
Daumesnil, quai de Jemmapes.
L’évolution du nombre de cyclistes au cours de ces six dernières années est très variable d’une
année à l’autre. Entre 2002 et 2003, on constate une hausse de 31 % du nombre de vélos ; cette
augmentation peut être en partie expliquée par les mouvements sociaux de mai-juin 2003 et des
conditions météorologiques plus favorables en 2003.
Entre 2003 et 2005, le nombre de cyclistes augmente progressivement de 5 % chaque année. La
réalisation de nouveaux aménagements cyclables, le changement progressif des mentalités, une
population plus sensible aux problématiques environnementales peuvent justifier cette augmen-
tation du nombre de cyclistes.
Entre 2005 et 2006, une baisse de 2 % du nombre des vélos est observée. Cette diminution peut
s’expliquer par une météo plus défavorable en 2006, notamment au cours du mois de février.
Entre 2006 et 2007, le nombre de cyclistes a augmenté de 33 % ; augmentation due en grande par-
tie à la mise en service des Vélib’ en juillet 2007. Enfin, le nombre de cyclistes a augmenté de 17 %
en 2008 par rapport à 2007.
Ainsi, entre 2002 et début 2009, la fréquentation a augmenté de 120 % selon l’indice d’évolution.

La première carte qui traduit l’évolution du nombre de cyclistes entre 2002 et 2008 à partir de
deux enquêtes de comptages effectuées le 15 octobre 2002 et le 14 octobre 2008 entre 8 heures et
20 heures sur les 32 ponts de Paris et les six points de l’indicateur montre que le nombre de
cyclistes a plus que doublé sur la majorité des sites.
Le nombre de vélos comptabilisés à la fin de l’enquête de 2002 sur l’ensemble des ponts et des
sites de comptages était de 23284. En 2008, le nombre de cyclistes comptabilisés est de 54 549.
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Globalement, sur la totalité des points de comptages, le nombre de vélos a augmenté de 134 % au
cours de ces six dernières années.

Entre 2002 et 2008, les trois ponts de Paris où l’on remarque la plus forte hausse de fréquentation
sont le pont de Tolbiac, le pont de la Tournelle et le pont Saint Michel. Le nombre de cyclistes a
été multiplié par trois voire quatre sur ces ponts.
Au cours des six dernières années, le nombre de cyclistes a quasiment triplé sur l’ensemble des
ponts situés à l’Est de la capitale. Cela peut s’expliquer par la réalisation de nouveaux logements,
de bureaux et d’une université sur Paris Rive Gauche.
L’évolution de la fréquentation n’est donc pas homogène selon les différents sites.

Indice d'évolution annuel du nombre de cyclistes
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Nous retiendrons que :
• les évolutions sont très variables selon les points d’une année sur l’autre mais que globalement

le nombre de cycliste a doublé ;
• ce sont les grèves des transports en commun en 2003 d’un côté et la mise en service de Vélib’

en 2007 qui expliquent les principales hausses ; il semblerait aussi qu’indépendamment des
grèves et de Vélib’ une augmentation plus légère soit effective de manière continue qui peut
s’expliquer par une augmentation des aménagements cyclables couplée à une évolution des
mentalités de la population plus sensible aux vélos ;

• les conditions météorologiques et saisonnières ont une forte influence sur l’utilisation du vélo à
Paris ; le printemps et l’automne sont les saisons où l’utilisation de la bicyclette est la plus élevée.
Il semblerait que la seule différence avec Vélib’ soit une utilisation plus importante de Vélib’
l’été ; la circulation de « vélos non partagés » étant maximale au printemps et à l’automne.
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Analyse de la fréquentation des aménagements cyclables en 2008 : 
hétérogène géographiquement

Une deuxième carte présente la fréquentation des aménagements en 2008 sur différents sites.
Cette carte a été réalisée à partir de deux enquêtes :
• une enquête effectuée à deux dates les mardis 17 juin 2008 et 14 octobre 2008 entre 8 h00 et

20h00 sur un échantillon de 39 sites (33 ponts de Ponts et les six points de l’indicateur)
• une enquête réalisée à deux dates les mardis 24 juin et 7 octobre 2008 entre 8 heures et

20 heures sur un échantillon de 20 nouveaux aménagements (boulevard de Montparnasse, bou-
levard de Rochechouart, boulevard de Clichy, avenue Daumesnil…).

Globalement, entre 8 h30 et 9 h30, les principaux flux de cyclistes se situent sur les grands axes
comme la rue de Rivoli (406 cyclistes), le boulevard Henri IV (336 cyclistes), le boulevard Magenta
(580 cyclistes au Sud et 350 cyclistes au Nord) et le boulevard de Clichy (402 cyclistes).
Les boulevards de Sébastopol (210 vélos), Saint-Germain (233), Montparnasse (266), de Garibaldi
(258), Pasteur (292), l’avenue de Daumesnil (237) sont aussi des axes fortement fréquentés à
l’heure de pointe du matin.
Entre 17 h30 et 18 h30, les axes principalement pratiqués par les cyclistes sont : les boulevards de
Clichy (422 vélos), de Magenta (352 au Nord et 418 au Sud), Saint-Germain (521), Sébastopol (307)
et Montparnasse (268) et l’avenue de Daumesnil (271). La rue de Rivoli est moins fréquentée le soir
(valeur maximale observée en juin : 296 cyclistes).

Notons que le nombre important de cyclistes à l’heure de pointe du matin sur la rue de Rivoli
(406) se retrouve le soir sur le boulevard St Germain (521 vélos) ; cette observation laisse penser,
comme en 2002, que la bicyclette est beaucoup utilisée pour des déplacements domicile/travail.

Le pont d’Austerlitz est très fréquenté et peut accueillir jusqu’à 755 cyclistes à l’heure de pointe
du matin (pour les deux sens de circulation confondus). Les vélos empruntent également en
grand nombre le pont de Saint-Michel (529 vélos). D’autres ponts, comme le pont du Carrousel
(358 vélos), le pont de Notre-Dame (470), le pont de Sully (386) et le pont de la Concorde (346), sont
également très pratiqués par les cyclistes le matin et le soir.

Les ponts situés à l’Ouest sont moins fréquentés et accueillent en moyenne 100 vélos/heure.
L’avenue Henri Martin est pratiquée en moyenne par moins de 60 cyclistes aux heures de pointe.
Les ponts situés à l’Est accueillent en moyenne un peu plus de cyclistes avec un nombre variant
entre 85 et 185 aux heures de pointe. L’avenue St Mandé est, quant à elle, moins fréquentée (90
vélos le matin et le soir).

Enfin, les aménagements cyclables situés au Nord sont aussi fréquentés : le boulevard Barbès
compte en moyenne 160 vélos aux heures de pointe du matin et du soir et l’avenue Jean Jaurès
entre 160 et 190. Il en est de même pour les deux aménagements du Sud de Paris enquêtés ; le bou-
levard Victor accueille un nombre moyen de cyclistes égal à 190 et le boulevard Jourdan compte
environ 140 vélos aux heures de pointe.

Enfin, la part des Vélib’ observée sur l’ensemble des comptages réalisés lors des enquêtes de juin
et d’octobre 2008 est de 36 %. Les ponts d’Arcole, de Sully et des Invalides sont des sites très fré-
quentés par les Vélib’à 52 %). Les comptages réalisés sur la rue de Rivoli, les boulevards
Sébastopol, Magenta et Rochechouart recensent une part de Vélib’ de 41 %.

Globalement, on peut noter qu’entre 2002 et 2008, le nombre de cyclistes a fortement augmenté
à Paris. En effet, certains axes qui étaient déjà très fréquentés en 2002, ont vu leur nombre de
vélos doublé voire triplé pendant ces six dernières années.
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B. L’ANALYSE DES AMÉNAGEMENTS EXISTANTS

Une grande variété des types d’aménagement, adaptés au contexte

Le réseau cyclable existant s’est constitué progressivement d’abord autour d’axes radiaux, puis
de rocades.
Ces itinéraires sont situés essentiellement sur des rues principales pour favoriser la lisibilité de
l’itinéraire vélo et rééquilibrer l’espace public en faveur des modes doux.

Ce réseau se compose de plusieurs types d’aménagement tels que :
• les bandes cyclables sur chaussée,
• les pistes cyclables sur chaussée ou sur trottoir,
• les couloirs de bus ouverts aux vélos,
• les doublesens cyclables dans les voies à sens unique pour les voitures.

La carte ci-après, établie à partir de relevés de terrain, permet de visualiser la répartition globale
des différents types d’aménagement du réseau cyclable de Paris.

En plus de ces aménagements, ont été répertoriées des voies dans lesquelles le trafic automobile
a été apaisé, et des endroits destinés aux piétons où les cyclistes sont acceptés moyennant cer-
taines conditions. Ce sont :
• des contre allées et des zones où la vitesse est réduite et limitée,
• des aires piétonnes autorisées aux cyclistes,
• des parcs, jardins et espaces verts autorisés aux cyclistes.

Les bandes cyclables sont présentes aussi bien dans les grandes avenues, les boulevards ou les
quais que dans les petites rues ou sur les ponts. Faciles à mettre en place et peu coûteuses, elles
offrent aux cyclistes une excellente insertion dans la circulation et un avantage important en cas
d’encombrement. En l’absence de séparateur cependant, certaines bandes sont utilisées pour du
stationnement illicite ou des livraisons et souvent empruntées par les deux roues motorisées.

Les pistes cyclables assurent confort, lisibilité et sécurité au cycliste en section courante Ce sen-
timent de sécurité ne doit toutefois pas faire perdre au cycliste sa vigilance, notamment au
niveau des carrefours.
L’implantation des pistes cyclables, plus délicate que celle des bandes, n’empêche pas, la plupart
du temps, le maintien de places de stationnement. Elles nécessitent un entretien régulier notam-
ment pour les balises qui doivent rappeler l’utilisation exclusive de l’aménagement par les vélos.
Certaines pistes ont été implantées sur les trottoirs larges, pour garantir une sécurité de chemi-
nement à l’écart de la circulation automobile. La cohabitation avec les piétons peut alors poser
quelques difficultés notamment dans les quartiers et périodes d’affluence piétonne (rues com-
merçantes le week-end). 

Les couloirs de bus non élargis ont été progressivement autorisés aux cyclistes à partir de 1996.
Le partage de l’espace se révèle efficace et les comptages montrent que ces aménagements sont
très utilisés. Les cyclistes y sont globalement en sécurité car bien appropriés : ces couloirs de bus
ont en effet été créés dès 1964 et les cyclistes y ont été tolérés dès 1972.
Lorsque le nombre de cyclistes et/ou d’autobus y devient important toutefois, il est souhaitable,
pour la sécurité des cyclistes et la régularité des autobus, d’élargir ces couloirs.

Les couloirs de bus élargis constituent un aménagement en site propre en cohabitation avec
d’autres modes de déplacement (bus, taxis). Lorsqu’ils sont délimités par un séparateur, une lar-
geur minimale de 4,50 mètres est nécessaire pour assurer le doublement des cyclistes en toute
sécurité. Elle est généralement respectée sauf au droit des socles des feux de signalisation de cer-
tains couloirs situés au cœur de Paris et empruntés par de nombreux bus et cyclistes (rue de
Rivoli, boulevard Sébastopol).
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Des couloirs de bus bidirectionnels d’une largeur de 7 mètres ont été récemment implantés sur
des boulevards larges. La cohabitation entre les autobus, les taxis et les cyclistes y est bonne
même si une hausse trop importante de la fréquentation pourrait poser quelques problèmes.
L’entrée et la sortie depuis ces couloirs manquent parfois de clarté pour les cyclistes qui ont l’ha-
bitude de rouler à droite de la circulation.

Les couloirs de bus à contresens sont généralement autorisés aux cyclistes, même lorsqu’ils ne
sont pas élargis. Suite à une polémique générée par un accident mortel atypique en mai 2008, des
signalisations provisoires ont été placées dans certains couloirs rappelant l’interdiction aux
cyclistes de circuler. Un groupe de travail Ville de Paris, RATP et Préfecture de Police s’est consti-
tué permettant de clarifier la réglementation et d’ouvrir à terme un maximum de couloirs.
Certaines voies à sens uniques, autorisées aux cyclistes et à d’autres catégories de véhicules
(pompiers, riverains…), ont les mêmes caractéristiques de modération de la circulation et de
sécurité pour les cyclistes.

Les contresens ou doubles sens cyclables se sont multipliés. Ils facilitent les déplacements à vélo
car ils évitent aux cyclistes des détours parfois importants, conçus pour limiter la circulation de
transit automobile dans certaines voies. Les premiers étaient des pistes ou des bandes séparées de
façon continue du sens de circulation, les plus récents, dans les zones 30, marqués par de simples
logos verts. Jusqu’ici mal appropriés et parfois perçus comme dangereux dans les premiers temps,
ils sont de mieux en mieux acceptés par les cyclistes comme par les autres catégories d’usagers.

Un jalonnement au sol a été marqué dans certaines zones 30 et contre-allées, qui permettent aux
cyclistes de rouler séparément de la circulation principale. Cependant, le stationnement, les
arrêts et les livraisons gênent parfois le déplacement du cycliste.

Un décret de septembre 1998 a autorisé la circulation des cyclistes dans les « aires piétonnes ».
Cette disposition, progressivement appliquée dans les rues et zones de Paris réservées aux pié-
tons, notamment dans les arrondissements centraux, ne rencontre pas toujours l’assentiment des
piétons, qui généralement l’ignorent. Les passerelles sur la Seine et sur le bassin de l’Arsenal sont
aussi des aires piétonnes.

Le « Règlement des parcs et promenades de la Ville de Paris » y interdit la circulation des cycles.
Quelques exceptions à cette règle ont cependant été admises, qui devraient s’intégrer dans un
nouveau règlement en cours de discussion.

Les différents dispositifs présentent chacun des avantages et des inconvénients, et doivent être
choisis en fonction de chaque situation : caractéristique et calibrage de la voie, densité de circu-
lation automobile et piétonne, importance du nombre de livraisons, présence de ligne de bus…
La variation importante de ces types d’aménagement sur un même itinéraire nécessite une vigi-
lance accrue du cycliste et doit donc être réduite autant que possible même si les différentes caté-
gories d’aménagement se complètent avec toujours le souci de garantir une continuité et une
sécurité du cheminement.
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itinéraire dans les bois
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DVD août 2009

couloirs bus non élargis



Une offre d’itinéraires de loisirs principalement constituée 
de Paris Respire et des bois

Les liaisons cyclables vers les aménagements régionaux de loisirs
Le réseau cyclable de Paris présente des liaisons favorisant la connexion avec les aménagements
cyclables régionaux :
• le long du canal de l’Ourcq depuis le parc de la Villette,
• la promenade plantée dans le 12e en direction du bois de Vincennes,
• la piste le long de la Marne depuis le quai de Bercy,
• la piste le long du TGV Atlantique depuis la place de Catalogne.
Ces aménagements sont utilisés également pour certains trajets domicile-travail.

Les aménagements cyclables permanents dans les bois

Les aménagements dans les bois sont principalement des pistes « cyclotouristiques » empruntant
des voies ou des chemins praticables par les cyclistes sans marquage spécifique. Les deux bois
offrent près de 30 km d’aménagements cyclables. Les aménagements cyclables du bois de
Boulogne sont souvent réalisés en enrobé tandis que certains itinéraires cyclables du bois de
Vincennes sont des sentiers.
L’accès à ces aménagements cyclables reste parfois insuffisamment signalé.
Les bois sont tous deux équipés d’anneaux de vitesse qui sont des sites de loisirs et d’entraîne-
ment pour les cyclistes. Ils ne constituent pas des itinéraires de promenades.

Les aménagements desservant les équipements sportifs et les espaces verts 
de la ceinture verte

Dans la rubrique « itinéraires de loisirs », les aménagements de la ceinture verte sont rappelés.
En effet, ces aménagements sont en retrait par rapport au boulevard des Maréchaux ce qui offre
aux cyclistes une atmosphère plus paisible et sécurisante. Ils permettent de desservir les équipe-
ments sportifs concentrés le long de ces deux pistes. Il s’agit de pistes bidirectionnelles situées
sur trottoir le long de l’allée des Fortifications, sur chaussée le long des rues Louis-lumière, des
docteurs Déjerine, Maryse-Hilsz et du boulevard Carnot. Des aménagements ont été réalisés plus
récemment rue René Binet et rue Jean Cocteau pour desservir les équipements du 18e.

Les fermetures temporaires à la circulation automobile – « Paris respire »

Quelques itinéraires de loisirs sont développés sous la forme de fermetures temporaires à la cir-
culation automobile les dimanches et jours fériés pour offrir des promenades singulières aux pié-
tons, cyclistes et rollers.
Paris Respire s’est étendue au fil des ans, tant en amplitude horaire que géographique pour
concerner 14 sites répartis sur 13 arrondissements. L’ensemble nécessite la mise en place de 66
barrages, dont 28 sont « filtrants » avec une présence permanente d’un ou deux fonctionnaires
de Police. Depuis la fin juin 2007, les horaires de la manifestation ont été étendus.
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Jours Horaires AutorisésPériode

Sentier (2e) Toute l’année
Dimanches

et jours fériés

Dimanches
et jours fériés

Dimanches
et jours fériés

Dimanches
et jours fériés

Dimanches
et jours fériés

Dimanches
et jours fériés

Dimanches
et jours fériés

Dimanches
et jours fériés

Dimanches

Dimanches

Dimanches

Dimanches
et jours fériés

Samedi, dimanches
et jours fériés

Résidents/Taxis

Résidents/Taxis

Résidents/Taxis

Résidents/Taxis

Résidents/Taxis

Résidents/Taxis

Résidents/Taxis

Résidents/Taxis

Résidents/Taxis

Résidents/Taxis

Aucun

Aucun

Aucun9h à 17h

9h à 18h

10h à 14h

10h à 18h

10h à 18h

10h à 18h

10h à 18h

10h à 13h

10h à 18h (ou 20h
d’avril à septembre)

10h à 18h (ou 19h
d’avril à août)

10h à 18h (ou 20h
de mars à octobre)

11h à 18h (ou 19h
d’avril à août)

9h à 18h (ou 20h 
d’avril à septembre)

Toute l’année

Toute l’année

Toute l’année

Toute l’année

Toute l’année

Toute l’année

Toute l’année

Toute l’année

Toute l’année

Toute l’année

Mi-juillet
à début septembre

Mi-avril
à fin novembre

Secteur Paris Respire

Rosiers (4e)

Mouffetard (5e)

Luxembourg (6e)

Saint-Martin (10e)

Martyrs (9e)

Roquette (11e)

Daguerre (14e)

Montmartre (18e)

Poteau (18e)

Bois de Vincennes,
Pépinière, Fontenay,
Tremblay, Route de

ceinture du lac,
Daumesnil nord (12e)

Bois de Boulogne (16e)

Voie sur berge (1er,4e,7e)

Source : Direction de la Voirie et des Déplacements



À cela, s’ajoutent les voies fermées à la circulation automobile dans les bois : l’allée de la Reine-
marguerite dans le bois de Boulogne réservée aux piétons, rollers et cyclistes le dimanche et les
jours fériés et plusieurs voies fermées à la circulation automobile, notamment depuis la tempête
de 1999 dans le bois de Vincennes.

Enfin, l’opération « Paris-Plage » a lieu de mi-juillet à mi-août. La voie Georges Pompidou en rive
droite est réservée pendant cette période à la promenade pour les piétons, les cyclistes et les rol-
lers de l’entrée souterraine des Tuileries à la sortie souterraine Henri IV.
D’autres manifestations ou événements particuliers ont lieu durant l’année comme la journée
sans voiture qui ne figurent pas sur la carte ci-jointe car les voies fermées à la circulation auto-
mobile changent d’une année à l’autre.

Du réseau parisien au réseau métropolitain

L’extension de Vélib’

Compte tenu des échanges quotidiens qui existent entre Paris et les communes limitrophes, le
service Vélib’ a été étendu au printemps et à l’été 2009.
293 stations sont installées dans les 29 communes limitrophes auxquelles s’ajoutent Arcueil très
proche de Paris. Les emplacements ont été répartis par commune selon les densités de population
et d’emplois et desservent au plus près les centralités des villes le long des axes de liaisons avec
Paris (cf. carte ci-contre).
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Les aménagements existants et ceux programmés dans les SDIC

Les aménagements cyclables des communes riveraines sont encore peu nombreux mais se déve-
loppent et les réalisations devraient s’accélérer dans les années à venir. Les aménagements en
liaison directe avec Paris sont pour l’instant essentiellement des itinéraires à dominante loisirs :
aménagements cyclables le long du canal de l’Ourcq, le long de la Seine et de la Marne depuis la
porte de Bercy, le long du faisceau ferré de la gare Montparnasse depuis la porte de Vanves. À ces
aménagements, s’ajoutent des réseaux cyclables en cours de réalisation à Issy-les-Moulineaux,
Montreuil, Ivry, Neuilly…
Le projet de schéma directeur de la région Ile-de-France adopté par le Conseil Régional en 2008
prévoit en outre un réseau cyclable structurant sur l’ensemble du territoire de la région. De nom-
breux projets existent dans les SDIC (Schéma Départemental des Circulations Douces) et dans cer-
taines communes.

En Seine-Saint-Denis, le SDIC approuvé en octobre 2002 est toujours en application : l’objectif est
de réaliser dans les 15 années à venir, 600 km d’aménagements cyclables. À terme, les aménage-
ments cyclables prévus par le Conseil Général de Seine-Saint-Denis offriraient de nouvelles liai-
sons radiales avec Paris aux portes suivantes : porte de Clignancourt, porte de la Chapelle, le long
du canal Saint-Denis, porte de la Villette, porte de Pantin, porte des Lilas et la porte de Montreuil.
Depuis 2002, peu d’aménagements cyclables ont été réalisés. Le Conseil Général envisage de révi-

Station Velib’à Clichy
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ser le schéma directeur actuel afin de s’inscrire dans la démarche d’Agenda 21. Cette révision sera
l’occasion pour le Conseil Général de privilégier comme nouvel objectif, une part modale plutôt
que des kilomètres d’aménagements cyclables. En 2008, une étude sur la mise en place des vélos
libre service dans tout le département a démontré l’intérêt d’implanter les VLS sur Plaine
Commune et sur la « zone dense » située à proximité de Paris (Montreuil, Les Lilas, Pantin,
Bagnolet, Le Pré-Saint-Gervais). L’agglomération Plaine Commune a ainsi inauguré l’implantation
des vélos libre service, Velcom, sur son territoire, en 2009.
Le Conseil Général du Val de Marne a actualisé le SDIC en octobre 2008. Il existe aujourd’hui envi-
ron 120 km et il est envisagé à long terme un réseau cyclable de 450 km (un aménagement bidi-
rectionnel est compté une fois). L’objectif est d’obtenir une part des déplacements à vélo de 5 %
à l’horizon 2020 alors qu’elle est de 1 % aujourd’hui. 19 itinéraires cyclables qui correspondent à
220 km devraient être jalonnés d’ici 2020.

Le Conseil Général du Val-de-Marne, l’agglomération du Val de Bièvre et les villes riveraines de
Paris prévoient de réaliser de nouvelles liaisons radiales vers Paris à court terme. Les travaux le
long de l’aqueduc de la Vanne menés par l’Agglomération du Val de Bièvre seront réalisés au
second semestre 2010 entre la Vache Noire et la porte d’Arcueil. Les travaux sur la RD126 seront
terminés en 2010 le long de l’arrivée de l’A6b. La réalisation de l’itinéraire de la Bièvre à la Poterne
des Peupliers n’est par contre pas programmée pour l’instant. L’aménagement de la RN7 débou-
chant sur la porte d’Italie sera réalisé en 2013. Des aménagements cyclables pourraient être réa-
lisés le long de la RN305 menant à la porte de Choisy. La ville d’Ivry a réalisé des aménagements
menant aussi à la porte d’Ivry et porte de Vitry. Une piste cyclable a été réalisée en 2009 sur le
quai Marcel-Boyer. À Charenton, l’aménagement en bord de Seine doit être rénové. Les liaisons
vers le bois, Saint-Mandé et Vincennes ont été améliorées. L’aménagement de l’avenue de
Gravelle existe et conduit à la porte de Charenton ; de même, l’aménagement réalisé sur l’avenue
Daumesnil mène à la porte Dorée. Des itinéraires côtés Paris conduisent à la porte de Saint-Mandé
et à la porte de Vincennes. L’aménagement de la rue de Lagny a été réalisé en limite de Vincennes
et de Montreuil. Enfin, d’autres aménagements sont prévus en rabattement vers le bois de
Vincennes et notamment le long de l’itinéraire du bus 325.
Il est aussi envisagé de renforcer la communication sur le site internet du département et de réa-
liser des Plans de Déplacements des Etablissements Scolaires. En outre, la mise en place d’un bre-
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vet du cycliste devrait être testé à la rentrée 2010-2011 dans quatre collèges. Cet apprentissage
serait réalisé pour des classes de 6e et 5e dans le cadre d’une convention entre la Région, l’Ademe,
le Conseil Général et avec l’aide de l’AICV. La difficulté est de trouver un enseignant acceptant de
prendre sur son temps de cours le cycle d’apprentissage (6 à 8 interventions). Enfin, le stationne-
ment sur voirie devrait se développer notamment aux abords des parcs départementaux.

Le Conseil Général des Hauts-de-Seine a établi un Plan Vélo 92 en octobre 2008 qui définit deux
priorités : le stationnement sécurisé et la continuité du réseau cyclable.
Plus précisément, ce plan comprend quatre axes forts :
1 • la sécurité des personnes par une intensification des campagnes de sécurité routière notam-

ment auprès des automobilistes et des collégiens pour lesquels un dispositif de formation spé-
cifique devrait être mis en place dans les collèges.

2 • la protection des biens par le développement de Vel’abri 92. Le plan prévoit à partir de 2010
la réalisation de 100 à 300 garages sécurisés, fermés, offrant 5000 à 15000 places aux abords
des gares et des centres urbains, des zones d’activités commerciales, culturelles ou de loisirs.
L’abonnement sera de durée variable. Le Département assure l’investissement. Les com-
munes peuvent adjoindre à leur charge des services complémentaires de réparation, mar-
quage de vélos ou de location de vélos. Une délégation de service public devrait être mise en
place couvrant la recherche des emplacements, la construction et l’exploitation.

3 • le soutien au développement du vélo en libre service hors Vélib’subvention à l’investisse-
ment) ;

4 • le développement des pistes cyclables sur la voirie départementale. L’objectif est de réaliser
le SDIC constitué de 245 km d’aménagements à terme. Il est envisagé de réaliser 100 km d’ici
2011 ce qui portera le réseau à 170 km. À terme, des aménagements cyclables pourraient des-
servir la porte d’Arcueil (aqueduc de la Vanne), la porte d’Orléans, la porte de Montrouge, la
porte Didot, la porte Brancion, la porte de Plaisance, la porte de Versailles, la porte d’Issy, le
quai d’Issy, la porte « du Point du Jour », la porte de Saint-Cloud (RD101, RD910, RD907), la
porte Molitor, la porte d’Auteuil, la porte Maillot, la porte de Champerret, la porte
d’Asnières, la porte de Clichy et la porte Pouchet. À ces aménagements, s’ajoutent des itiné-
raires vers le bois de Boulogne près des Serres d’Auteuil, porte de Boulogne, porte de l’hip-
podrome, passerelle de l’Avre-boulevard Anatole-France, pont de Suresnes, pont de Puteaux
et porte des Sablons.

Analyse des lacunes du réseau au regard des densités urbaines

L’analyse du réseau existant vis-à-vis des pôles générateurs de trafic avait été effectuée en 2002
mais elle n’a pas été reprise intégralement dans le présent schéma. En effet, il ne s’agit plus tant
aujourd’hui de définir les secteurs prioritaires pour les futures réalisations mais plutôt de para-
chever le réseau structurant pour l’ensemble de Paris en recherchant une plus grande continuité
des itinéraires.
Les cartes des densités d’habitat et d’emplois figurent ci-après. Elles mettent en évidence la den-
sité globale élevée de Paris et de la majorité des communes limitrophes où la quasi-totalité du
territoire est urbanisée. Les quartiers où la densité résidentielle prédomine et les quartiers où la
densité d’emplois est élevée apparaissent très nettement.

Dans des quartiers très denses des arrondissements périphériques, le réseau cyclable reste très
peu développé, notamment dans les 15e et 17e arrondissements.
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Des sites particuliers accidentogènes

L’analyse des accidents a été réalisée à partir des données fournies par l’Agence de la Mobilité et
l’étude 2007 sur la sécurité des cyclistes à Paris.

Le nombre d’accidents impliquant un cycliste a augmenté au cours de ces dernières années, avec
un pic en 2007 où 770 accidents ont été comptabilisés.
Cette augmentation du nombre d’accidents s’explique par la forte croissance du nombre de
cyclistes dans la capitale entre 2001 et 2008. Ainsi, si l’augmentation du nombre d’accidents
impliquant un cycliste à Paris entre 2001 et 2008 est de 65 %, elle est à ramener à celle du nombre
de cyclistes qui est de 113 %.
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La carte de localisation des accidents de 2004 à 2008 a été établie grâce à l’analyse des procès-
verbaux relatifs aux accidents corporels impliquant des cyclistes dans Paris.

Les grands axes accidentogènes

De nombreux accidents sont localisés sur les grands axes qu’ils soient ou non aménagés.
Certaines voies aménagées présentent ainsi un grand nombre d’accidents mais c’est parce
qu’elles accueillent les plus forts flux de circulation des cyclistes :
les rues de Rivoli, du Four, Étienne-Marcel, du Renard et de Beaubourg.
• les boulevards Magenta, Saint-Marcel, de l’Hôpital, Filles du Calvaire, Beaumarchais, du Temple,

Saint Michel, Sébastopol, de la Chapelle, de Clichy, Saint-Germain, Richard-Lenoir, Henri IV, de
la Villette, des Maréchaux, de Ménilmontant, de Belleville et de Courcelles.

• les avenues de Daumesnil, d’Italie et Gambetta.
• les quais de Jemmapes et de Valmy.

Certains grands axes non encore aménagés et accueillant une forte fréquentation de cyclistes
comptent également un nombre important d’accidents : les boulevards Voltaire et Haussmann,
les avenues de Flandre, des Champs-Élysées, de la République, du Général-Leclerc, du Maine à
proximité de la gare Montparnasse.



Des accidents ont également lieu dans des rues plus petites non aménagées et très fréquentées
par les cyclistes telles que les rues Monge, d’Alésia, de la Convention, de Tolbiac, La Fayette,
Ordener, Lecourbe et de Vaugirard.
Des axes partiellement aménagés et très fréquentés comptabilisent également de nombreux acci-
dents comme les rues de Turbigo, du Faubourg St Antoine, de Rennes et l’avenue de Clichy.

Certaines grandes places et têtes de ponts concentrent de nombreux accidents

Certaines grandes places, denses en circulation et dépourvues d’aménagement sont des lieux
accidentogènes ou ressentis comme tels, comme les places de la Bastille, de la République, de la
Concorde, de l’Opéra, de Denfert-Rochereau, de Valhubert, et de la Nation.
Les places d’Italie et de Stalingrad, qui possèdent un aménagement cyclable, présentent encore
un nombre important d’accidents, compte tenu de la densité des flux de circulation qu’elles
accueillent.

Les portes sont peu accidentogènes dans l’ensemble

Les entrées et les sorties des ponts au Change, d’Austerlitz, Saint-Michel, de la Concorde et de
Sully sont des lieux que l’on peut qualifier d’accidentogènes. Ces cinq ponts possèdent déjà un
aménagement cyclable mais sont très fréquentés par les cyclistes.
Le nombre d’accidents aux portes parisiennes est plus faible. Des études de comportement face
au danger confirment qu’un individu confronté à l’insécurité se montre plus vigilant et attentif
dans un environnement très hostile comme les échangeurs. Peu de cyclistes osent ainsi s’y aven-
turer et il convient d’améliorer le confort et la qualité de ces liaisons entre Paris et la proche cou-
ronne. Certaines portes sont plus accidentogènes que d’autres, comme la Porte de Clichy, la Porte
de la Villette, la Porte d’Italie, la Porte Maillot et la Porte de Montreuil.

Les Bois et notamment les anneaux de vitesse sont accidentogènes

De nombreux accidents ont été comptabilisés dans les bois de Boulogne et de Vincennes, princi-
palement sur les anneaux de vitesse. Les carrefours de Longchamp et des Anciens Combattants,
l’avenue des Minimes et la route Dauphine sont également des lieux accidentogènes.
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Accidents de vélos
de 2004 à 2008

1 (2343)

Nombre d'accidents
à l'adresse

Source : procès verbaux DVD

2 (200)

3 (48)

4 (9)

5 (8)

6 (4)

7 (1)

8 (1)

10 (1)

décés



Une analyse détaillée des accidents en 2007 a été réalisée par la direction de la Voirie. Nous en
avons retenu les principaux éléments suivants.
En 2007, les accidents corporels impliquant au moins un cycliste sont au nombre de 770 et repré-
sentent 8.9 % du total des accidents survenus à Paris, tous modes de déplacements confondus.

75 % des accidents impliquant un cycliste en 2007 ont eu lieu en dehors d’un aménagement
cyclable

Les 770 accidents impliquant un cycliste décomptés en 2007 ont occasionné 440 victimes dont 2
tuées et 25 hospitalisées. 368 accidents ont eu lieu dans des voies non aménagées et 402 dans des
voies aménagées.
Les accidents survenus dans les voies aménagées ont davantage eu lieu en carrefour à 52,5 % (211
accidents), contre 47,5 % en section courante (191 accidents).
Parmi les 402 accidents ayant eu lieu dans des voies disposant d’un aménagement, seulement 197
se sont produits dans les aménagements cyclables. 112 ont eu lieu dans des voies cyclables, 48
dans des couloirs de bus élargis et 37 dans des couloirs de bus ouverts. Ces données statistiques
ne permettent cependant pas de déterminer si un aménagement est plus accidentogène qu’un
autre car elles doivent être ramenées aux fréquentations.

La majorité des conflits ont lieu avec une voiture ou un utilitaire, les accidents les plus
graves avec des poids lourds

Le diagramme suivant présente les différents conflits qui ont lieu lors des accidents vélos sur des
voies aménagées :
On remarque que les conflits vélo/véhicule léger ou utilitaire sont les plus nombreux et représen-
tent près de la moitié de l’ensemble des conflits.
Les poids lourds représentent 5 % des conflits mais occasionnent les accidents les plus graves. En
2007, deux des cinq accidents impliquant la mort d’un cycliste ont été causés par des poids lourds.

Les accidents entre un cycliste et un bus ne sont pas fréquents.
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Typologie des conflits

vélo/véhicule léger
ou utilitaire

vélo/piéton

vélo/deux roues
motorisées

 vélo seul

vélo/poids lourd ou
véhicule utilitaire

avec remorque

vélo/transport
en commun

 vélo/vélo nombre et pourcentage par type de conflits 

197

65

60

36

22

16

6

49 %

16 %

15 %

9 %

5 %

4 %

1 %



À titre indicatif, la RATP précise qu’en 2008, il y a eu 97 accidents bus/vélos sur les 13 114 acci-
dents impliquant un bus, soit environ 0.7 % de l’ensemble des accidents impliquant un bus.

Les cyclistes ne sont pas majoritairement les principaux présumés responsables

Concernant les accidents survenus sur des voies aménagées à Paris, les cyclistes ne sont pas les
principaux présumés responsables de ces accidents.

Les infractions les plus commises par les cyclistes sont le défaut de maîtrise et la perte de contrôle
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% d’accidents

36 %

48 %

14 %

3 %

100 %

144

192

55

11

402

Cyclistes

Présumés responsables Nombre d’accidents

Partagée

Total

Indéterminée

Autres usagers

(29 %) et le non-respect des feux tricolores (18 %).
Les causes d’accidents impliquant des vélos sont multiples : les changements de directions ou de
files et des dépassements dangereux (angle mort des poids lourds), les ouvertures de portières
par les autres véhicules, les refus de priorité entre véhicules, les traversées et circulation irrégu-
lières par les piétons, la vitesse excessive, les franchissements de feux rouges ou jaunes fixes, les
traversées de cyclistes sur les passages piétons.

Évolution et comparaison des accidents vélos sur les voies aménagées 
entre 2006 et 2007

Le nombre d’accidents vélos sur voie aménagée relevé en 2007 a augmenté de 70 % par rapport
à 2006, en partie à cause de l’engouement généré pour le vélo par Vélib’ dès l’été 2007. Seuls le
11e et le 17e arrondissement ont vu diminuer les accidents impliquant un cycliste sur voie amé-
nagée (respectivement de 30 à 40 %) ; tous les autres arrondissements parisiens observent une
progression de ces accidents.

Évolutions mensuelles des accidents vélos entre 2006 et 2007 sur les voies aménagées 

Source : La sécurité des cyclistes sur les voies aménagées à Paris, étude 2007, Mairie de Paris

Janv. Fév. Mars Avril Mai Juin Juil. Août Sept. Oct. Nov. Déc.

2006 14 9 15 16 14 26 24 11 39 19 30 19

2007 17 12 22 22 32 35 40 35 56 51 62 18

2007
part Vélib' 0 0 0 0 0 0 4 9 11 18 13 6
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Les Vélib’sont impliqués dans 25 % des accidents ayant eu lieu sur voies aménagées depuis qu’ils
sont mis en circulation alors même qu’ils représentent 31 % des vélos dans ces voies.
Contrairement aux idées reçues les usagers des Vélib’n’ont pas plus d’accidents que les autres.

Cette analyse de la sécurité des cyclistes à Paris permet de remarquer :
• des axes aménagés, très fréquentés et accidentogènes : la rue de Rivoli, les Boulevards
Sébastopol, Magenta, Saint-Michel et les Quais de Jemmapes et de Valmy…
• des axes non aménagés, fréquentés et accidentogènes qui paraissent devoir être aménagés en
priorité : le Boulevard Voltaire, l’Avenue de Flandre, la rue La Fayette, la rue du Faubourg Saint-
Antoine et la rue Monge…
• des places accidentogènes : les places de la Bastille, de Stalingrad, de l’Opéra, de la Concorde,
de Valhubert…
• des carrefours accidentogènes : pont de la Concorde – boulevard Saint-Germain, boulevard
Pasteur – boulevard de Vaugirard…

Les points de conflits ressentis et les discontinuités du réseau cyclable

Les points de conflits correspondent généralement aux grandes places avec une circulation
intense (Bastille, Nation, Concorde, Denfert-Rochereau, Alma, Stalingrad…) où la circulation est
dense, les directions aléatoires et la vitesse élevée, aux grandes portes de Paris (Saint-Cloud,
Auteuil, la Chapelle, Pantin, Bagnolet, Clichy, Muette, Bercy…), aux franchissements des carre-
fours avec les ponts (Invalides, Alma, Grenelle, Garigliano…).
Certains de ces carrefours ont été modifiés depuis 2002 avec souvent une prise en compte de la
circulation des cyclistes et de leur sécurité.
Cela s’est le plus souvent traduit par le tracé de cheminements cyclables en extérieur de ces
places : bande cyclable sur la chaussée (place de Catalogne), piste sur le trottoir (place de la
Résistance, place Léon-Blum, partie sud de la place d’Italie), Ces aménagements sont, dans l’en-
semble, peu utilisés tant par les cyclistes quotidiens qui y voient un temps de parcours supplé-
mentaire que par les cyclistes familiaux qui sont peu présents à ces carrefours peu accueillants.
Sur la place Félix-Eboué cependant, la piste tracée sur le trottoir nord, très peu utilisée en
semaine, voit passer le week-end des cyclistes en famille, car ce tracé rejoint les pistes protégées
de l’avenue Daumesnil qui mène au bois de Vincennes. Les tracés extérieurs aux grands carre-
fours paraissent davantage adaptés et utilisés lorsqu’ils assurent une continuité entre des amé-
nagements bien protégés.
La transformation du grand carrefour de la porte des Lilas a apporté des améliorations sensibles
pour les cyclistes. La modification de la disposition des bretelles, la diminution de la surface de
la place et sa forme rendue rectangulaire ont rendu le passage entre Paris et les Lilas/le Pré St
Gervais beaucoup plus facile aux cyclistes, mais aussi aux piétons, avec seulement des couloirs
bus ouverts aux cyclistes.

Les grandes places ou boulevards soumis à un trafic important de poids lourds, ou bus ont sou-
vent un revêtement qui se dégrade. Ces discontinuités représentent par elles-mêmes des risques
pour les cyclistes qui se trouvent obligés de se déporter. La réfection du revêtement est à effec-
tuer régulièrement.

La diminution de la surface des grandes places et portes, la suppression des grandes courbes y
favorisant la vitesse des véhicules motorisés, l’amélioration de leur revêtement semblent donc les
mesures les plus efficaces pour améliorer le confort et la sécurité des cyclistes.

Les entrées et sorties des souterrains et les accès aux voies sur berges sont aussi des lieux sou-
vent difficiles à franchir pour les cyclistes. La suppression des souterrains du pont du Carrousel
et de la porte d’Italie ont amélioré très sensiblement la traversée des cyclistes.
Les « discontinuités » visibles sur la carte du réseau existant indiquent l’absence d’aménagements
sur une portion d’un itinéraire cyclable. Mais elles ne sont pas toutes de même nature et n’occa-
sionnent pas du tout la même gêne aux cyclistes. Les discontinuités les plus pénalisantes sont les
portions de voies comportant une seule file dans un sens, dans lesquelles les automobilistes cher-
chent, même lorsqu’ils ne peuvent le faire en conformité avec la sécurité et/ou la réglementation,
à doubler les cyclistes. On peut citer :
• le boulevard Saint-Michel (6e), de la place Edmond-Rostand vers l’avenue de l’Observatoire ;
• le quai François Mauriac (13e) du pont de Tolbiac vers le pont de Bercy
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• la rue Froidevaux (14e), de la rue Emile-Richard vers la rue Auguste-Mie ;
• l’avenue Denfert-Rochereau (14e), de la place Denfert-Rochereau vers l’avenue de l’Observatoire ;

D’autres voies ont des caractéristiques presque autoroutières, en particulier celles situées en bord
de Seine qui rendent à ce jour très difficiles et dangereuses la circulation des cyclistes :
• sur la rive gauche les quais de Grenelle et André-Citroën (15e) ;
• sur la rive droite l’avenue de New-York (8e).



C. L’ÉTAT DES SERVICES STATIONNEMENT, LOCATION, RÉPARATION, VENTE

Une offre en stationnement sur voirie insuffisante et inégale

Un relevé des zones de stationnement pour les deux roues (vélos et deux roues motorisés) à Paris est
effectué régulièrement par la direction de la Voirie et des déplacements. Jusqu’en 2004, les places de
stationnement étaient mixtes pour les motos et pour les vélos; désormais, les places sont dissociées.
À la fin 2008, on comptabilise19435 places mixtes et 10320 places spécifiques pour les vélos.
La réalisation de quartiers verts a permis la mise en place de places de stationnement deux roues
à l’entrée et à la sortie des rues concernées.
Le nombre de places de stationnement pour les deux-roues a augmenté ces dernières années,
mais il reste encore insuffisant pour satisfaire les demandes. En moyenne, on ne compte que 3,4
places par hectare à Paris ; 1,4 places pour 100 habitants.
Le stationnement est globalement plus présent dans le centre. En revanche, certains arrondisse-
ments périphériques tels que les 16e, 19e et 20e arrondissements en sont peu pourvus.

Un stationnement hors voirie dans les immeubles essentiel

La possibilité de garer son vélo tant sur son lieu de travail qu’à son domicile pour éviter le vol est
essentiel pour un développement durable du vélo à Paris.

Le stationnement dans les immeubles anciens

Aujourd’hui, la configuration du bâti à Paris n’est pas toujours adaptée et les interdictions de
garer son vélo dans les cours perdurent toujours dans certaines copropriétés.
Les possibilités de garer son vélo à l’intérieur des parcelles sont très variées :
• un stationnement dans un local fermé souvent commun poussettes/vélos dans la cour,
• un stationnement dans la cour,
• un stationnement dans l’ancienne loge de la gardienne transformée en garage vélos/poussettes.
Une aide financière de l’Anah existe pour la réalisation de locaux pour vélos mais elle n’est
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Places de stationnement pour les vélos

Nombre
d’habitants

Nombre
de places

mixtes

Nombre
de places 

vélos et mixtes
hectare

Places/
ha

Nombre de places
de stationnement vélos

pour 100 habitants

Nombre 
de places
de vélos

1er

Arrondissements

75 505 182,6 3,2 17 745 3,3580

2e 300 500 99,2 8,1 21 259 3,8800

3e 300 540 117,1 7,2 34 721 2,4840

4e 270 610 160,1 5,5 29 138 3880

5e 220 1 335 254,1 6,1 61 475 2,51 555

6e 180 1 080 215,4 5,8 45 278 2,81 260

7e 255 1 215 408,8 3,6 56 612 2,61 470

8e 90 690 388,1 2,0 39 088 2780

9e 435 785 217,9 5,6 58 497 2,11 220

10e 950 770 289,2 5,9 92 082 1,91 720

11e 755 1 115 366,6 5,1 152 436 1,21 870

12e 880 1 730 637,7 4,1 141 519 1,82 610

13e 1 110 1 710 714,6 3,9 178 716 1,62 820

14e 820 1 030 562,1 3,3 134 370 1,41 850

15e 820 2 250 850,2 3,6 232 949 1,33 070

16e 395 780 784,6 1,5 153 920 0,81 175

17e 570 960 567 2,7 161 327 0,91 530

18e 800 580 600,5 2,3 190 854 0,71 380

19e 525 630 678,6 1,7 186 180 0,61 155

20e 570 620 598,4 2,0 193 205 0,61 190

Total 10 320 19 435 8 692,8 3,4 2 181 371 1,429 755



jamais utilisée apparemment par manque d’information et complexité dans le montage des dos-
siers en copropriété.

Le stationnement dans les immeubles neufs

Des normes minimales pour le stationnement des vélos dans les constructions neuves ont été
mises en œuvre lors de la révision du PLU. Auparavant, ces normes ne concernaient que le quar-
tier du faubourg Saint Antoine et la zone d’aménagement concertée Paris Rive Gauche.
L’article 12 du PLU de Paris définit les règles de stationnement des véhicules applicables pour les
constructions neuves et les réfections de bâtiments nécessitant un permis de construire.
L’article 12.3 du PLU indique : un ou plusieurs locaux fermés doivent être aménagés pour le sta-
tionnement des vélos et des poussettes conformément aux normes minimales fixées ci-après. Ces
locaux doivent être accessibles de plain-pied. Ils doivent être couverts. Ils ne peuvent être amé-
nagés au premier sous-sol qu’a condition d’être facilement accessibles dans de bonnes conditions
de sécurité et isolés du stationnement des véhicules à moteur.
Les normes déterminant la surface des locaux fermés à réserver au stationnement des vélos et
poussettes s’appliquent, sauf impossibilité, à la création des surfaces hors œuvre nettes de plus
de 250 m2.
La surface des locaux affectés au stationnement des vélos et des poussettes ne peut, dans le cas
où elle est exigible, être inférieure au seuil minimal de 10 m2. En outre, dans le cas du fractionne-
ment de la surface réglementaire, les locaux de surface inférieurs à 8 m2 ne sont pas pris en
compte dans le calcul de la surface réglementaire résultant de l’application des normes.
Pour les habitations, bureaux, la norme définit au minimum, 2,25 % de la surface hors œuvre
nette des locaux. Pour les commerces, artisanat, industrie, entrepôt, constructions et installations
nécessaires aux services publics ou d’intérêt collectif, la superficie à réserver au stationnement
des vélos et des poussettes doit tenir compte de la nature et du fonctionnement des établisse-
ments, de leur situation géographique et de leurs utilisateurs. »

Le stationnement des vélos dans certains parkings publics

Jusque récemment, il n’existait pas de station-
nements autorisés pour les vélos dans les
parcs souterrains publics. Quelques emplace-
ments existaient uniquement pour les deux
roues motorisées. L’offre de stationnement
pour les vélos s’est développée dans certains
parkings de Vinci et de la SAEMES mais elle
reste encore peu connue du public.

Au regard de ce qu’il pouvait se faire à Lyon,
Vinci Park a décidé d’offrir des places de sta-
tionnement pour les vélos dans certains de ces

parkings en installant un mobilier spécial d’accroche vélo réalisé par un designer. Actuellement,
les parkings Lobau-Rivoli, Magenta et Alésia proposent ce service avec une tarification de 7 € à
7,50 € par mois pour une place de stationnement vélo. Vinci Park étudie la mise en place de ce
service dans 30 parkings. Des machines à gonfler les pneus pourraient être ajoutées.

SAEMES propose également des places de stationnement vélos dans 11 parkings : Saint Eustache,
parking Notre-Dame, Maubert Saint-Germain, Patriarches, Méditerranée, Quai Branly, Hector
Malot, Chalerty-Coubertin, Porte d’Orléans, mairie du 17e et parking Bercy. Les tarifs de station-
nement sont de 10 € par mois, 15 € par trimestre et 50 € par an.

Aucune autre offre de garages surveillés

Dans Paris, il n’existe pas de garage à vélos sécurisés ouverts au public comme cela existe à
l’étranger (Hollande, Danemark…) ou dans quelques villes françaises, notamment aux gares.
Quelques garages à vélo surveillés ont été créés dans les départements limitrophes par la SNCF
ou par la RATP (station du RER A Neuilly-Plaisance par exemple).
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Une offre de location, réparation, vente qui s’est développée depuis 2001

Nota : La recherche des données sur les locations et les réparations de vélos a été réalisée en février 2009
à partir de différents fichiers et de 14 interviews de vélocistes. Ce diagnostic permet de donner des indi-
cations ; il n’est peut-être pas totalement exhaustif et ne présage pas des fermetures et des ouvertures
éventuelles qui pourront être faites a posteriori.

Une offre de location plus importante chez les vélocistes

Depuis 2002, 14 nouvelles enseignes de locations de vélos ont été créées. 26 enseignes proposent
aujourd’hui la location de vélos, associée à d’autres activités telles que la vente et la réparation
de vélos ou les visites guidées dans Paris.
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Services de location,
vente de vélos, réparation
et visites guidées

Location particulière
de vélos

location (4)

location et visites guidées (2)

location,
vente et réparation (18)

location, vente, réparation
et visites guidées (2)

vente et réparation (43)

visites guidées (3)

Vinci Park (38)

Saemes (12)

Urbis Park (3)
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Magasins de locationMagasins de location

3e

Arrondissements Arrondissements

Bicloune Rasan Bike

3e Paris Bike Tour Ok ça roule

5e Gepetto et Vélos Roulez Champions

7e Bike’n roller Holland Bikes

9e Vélo Électro Neovelo

10e Allo Vélo Paris cycles

10e Valmy cycle Klocycle

11e Paris à vélos c’est sympa Oh Vélo

11e Vélocito Cyclo Pouce

11e Vélectris 75 Vélo et Chocolat

11e Rapid’ vélos Holiday Bikes

12e Vélos services

12e Cyclorama

12e Vélo station

12e

14e

14e

15e

15e

15e

16e

16e

17e

19e

19e

20e

Motorail

   La répartition des magasins de location de vélos dans Paris n’est pas homogène. Les enseignes
de location se situent pour la plupart dans la partie Est et Sud de la capitale et aux abords des
sites de promenades tels que le canal de l’Ourcq, le canal St Martin, le bois de Boulogne et le bois
de Vincennes.
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Les vélocistes proposent rarement une tarification mensuelle spécifique. La plupart des enseignes
recommandent plutôt aux clients l’achat d’un vélo d’occasion qu’une location longue durée
lorsque l’utilisation excède un mois. Seul le magasin Allo Vélo propose, depuis le début de l’année
2009, un service de location longue durée. Les vélos sont loués en moyenne à 50 € par mois pour
un engagement sur 6 mois. L’entretien du vélo est inclu dans la location.

Les magasins de location de vélos sont majoritairement des structures de petite taille : la plupart
d’entre eux proposent moins de 40 vélos à la location. Seules trois enseignes possèdent plus de
150 vélos : Paris à vélo c’est sympa (155 vélos), Cyclo Pouce (150 vélos) et Paris cycles (400 vélos
répartis sur deux points de locations).
Tous les vélocistes s’accordent à dire que leur parc de vélos en location est suffisant pour répon-
dre à la demande actuelle ; certains déclarent même que ce parc est surdimensionné.

Pour la majorité des loueurs de vélos, les principaux clients sont des touristes étrangers. Ce sont
principalement des touristes qui ne possèdent pas de carte à puce et ne peuvent donc pas utiliser
les bornes Vélib’. Les vélocistes Paris cycles et Cyclo Pouce, localisés au Bois de Boulogne et au
canal de l’Ourcq, ont pour leur part une clientèle majoritairement francilienne composée de
familles ou de groupes d’amis.

Les locations de vélos sont plus importantes le week-end et particulièrement le dimanche.
Paris cycles et Cyclo Pouce, situés à proximité de lieux de promenades (Bois de Boulogne, canal de
l’Ourcq), continuent à réaliser un nombre important de locations de vélos malgré la mise en ser-
vice des Vélib’à proximité de leur site.

Depuis 2002, la demande croissante des parisiens ou des touristes pour la location de vélos a
incité de nouveaux vélocistes à s’installer. L’ouverture de nouvelles enseignes a donc provoqué
une augmentation de la concurrence et de ce fait un ralentissement du nombre de locations au
fil des années. En juillet 2007, la mise en service des Vélib’ a engendré une diminution des loca-
tions chez la plupart des vélocistes. À l’inverse, la fermeture des Maisons Roue Libre et des bus
Roue Libre le week-end a créé une demande plus forte sur les vélocistes.
Ces facteurs peuvent donc expliquer le fait qu’aujourd’hui la location de vélos à Paris est devenue
une activité secondaire pour la majorité des enseignes, d’après les vélocistes.
Il est à noter que les vélocistes situés à proximité des lieux de promenades à Paris (comme le bois
de Boulogne, le canal de l’Ourcq…) continuent toujours de louer un nombre important de vélos
à des familles ou à des groupes et n’observent pas de diminution significative du nombre de loca-
tions depuis l’arrivée de Vélib’.

Des nouveaux services plus touristiques ou liés à l’événementiel

Certains loueurs ont choisi de créer de nou-
veaux services comme le développement de
l’événementiel, la spécialisation dans la vente
de vélos hollandais, la vente par Internet, la
vente d’accessoires innovants ou la location
longue durée… Les visites guidées à vélos
dans Paris connaissent un franc succès auprès
des touristes étrangers qui viennent découvrir
la capitale. Aujourd’hui, 7 enseignes proposent
un service de visites guidées.
Il semble que la mise en service des Vélib’ a eu
un impact positif sur cette activité puisqu’elle

a permis de donner à Paris une image de ville cyclable et de montrer aux touristes étrangers qu’il
est possible de faire du vélo dans Paris.

Tarifs de location

Une demie journée

Durée

entre 7,5€ et 12€

Une journée entre 12€ et 18€

Une semaine entre 25€ et 60€
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Une offre de location de vélos spécifique dans les parkings souterrains ouverts au public

Pour améliorer l’image du parking tradition-
nel, plusieurs groupes proposent aux usagers
de parkings une location gratuite de vélos.
Ainsi, Vinci Park offre aux automobilistes la
possibilité d’emprunter un ou plusieurs vélos
pendant le temps de stationnement dans 38
parkings.
Ce service a pu être mis en place dans deux
types de parkings :
• les parkings avec une rampe droite et une
zone disponible au premier niveau pour accueil-
lir les vélos (ex: parking Rue Lobau-Rivoli)

• les parkings avec un ascenseur débouchant en surface et pouvant contenir un vélo (ex : parking
Magenta).

Selon Vinci Park, le service de prêt de vélos ne rencontre pas un franc succès auprès des automo-
bilistes. La fréquence des prêts est plus importante en juin qu’en février et dépend beaucoup de
la localisation des parkings. En effet, les parkings situés dans les quartiers résidentiels prêtent
plus de vélos que ceux localisés à proximité des lieux touristiques. Il peut arriver par exemple que
les résidents qui garent leur voiture dans un parking Vinci empruntent des vélos pour toute la
famille le temps d’un week-end. La clientèle de ce service est donc majoritairement une clientèle
de quartier plus qu’une clientèle d’occasion.

SAEMES propose également, dans 12 parkings, un service de location de vélos sur présentation
d’un ticket de stationnement SAEMES.

La société Urbis Park prête un vélo aux personnes qui viennent garer leur voiture. Ce service est
disponible dans trois parkings (Trinité, Kléber, St Germain).

Des réparateurs de plus en plus nombreux

Depuis 2002, le nombre de réparateurs a augmenté à Paris. Actuellement, 64 enseignes de ventes
et de réparations de vélos sont présentes à Paris parmi lesquelles 20 proposent également des
services de location ou de visites guidées.
Les 64 magasins se répartissent de façon homogène dans la capitale ; en effet, il est possible de
trouver un vendeur ou un réparateur de vélos dans tous les arrondissements parisiens, excepté
dans le 4e arrondissement.

Aujourd’hui, la réparation de vélos est devenue l’activité qui fonctionne le mieux d’après la plu-
part des vélocistes rencontrés.

Le développement de nouveaux services de vélo taxis, de triporteurs, 
de coursiers

Les vélos taxis à Paris

Depuis juillet 2007, de nouveaux tricycles électriques traversent les rues des arrondissements
centraux. Il existe deux agences de vélo-taxi à Paris : Cyclobulle et Urban-Cab.
Cyclobulle, situé dans le 2e arrondissement parisien, dépose les clients là où ils le souhaitent pour
un service porte à porte dans un périmètre défini (cf. plan suivant).
Le tarif pour une course classique est de 2 € pour la prise en charge et 2 € par kilomètre.
Cyclobulle propose également des balades touristiques thématiques dans les rues de Paris au tarif
de 38 € l’heure.

Urban-Cab, située dans le 16e arrondissement, propose également des services de Vélo taxi dans
Paris. Cette agence s’adresse principalement aux touristes qui veulent visiter Paris et aux entre-
prises qui souhaitent réaliser une campagne de communication.
Urban-Cab propose différents types de balades touristiques :
• des balades d’une heure non commentée au tarif de 59 € (Paris – Places de Bastille à la Concorde,

Paris – Les Champs-Élysées, Paris – La Seine, Paris – La Tour Eiffel, Paris – À la carte…)

Parking Vinci Lobau
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• des balades thématiques commentées de 2 h30 au tarif de 150 €.
Urban-Cab propose un nouveau concept média écologique en faisant circuler ces 22 véhicules
dans les endroits les plus connus de la capitale lors de campagnes publicitaires.

Les triporteurs

Lancé en 2001, le service de « La Petite Reine » propose aux entreprises et aux collectivités locales un
service de transport de marchandises par vélo triporteur à assistance électrique au pédalage. Cet opé-
rateur assure des livraisons terminales de marchandises à partir d’une plate-forme logistique de
600 m2 située au centre de Paris. Son originalité est d’avoir choisie la solution de vélos triporteurs à
assistance électrique au pédalage, ce qui permet d’atteindre 20 km/h (vitesse moyenne sur une
course évaluée à 12 km/h environ). Rapides, les vélos triporteurs électriques proposent des temps de
parcours identiques, voire inférieurs à ceux d’un petit utilitaire sur les distances courtes qui caracté-
risent les activités de messagerie. Avec un statut qui permet l’emprunt des voies cyclables, et un
encombrement réduit à un gabarit de 99 cm de large seulement, ces véhicules se déplacent aisément
dans le trafic tout en permettant pourtant de transporter une charge utile jusqu’à 150 kg.
Avec cette réponse adaptée aux contraintes de la circulation en milieu urbain dense, le service a
trouvé sa crédibilité auprès des groupes mondiaux de messagerie. Les prix pratiqués par " La
Petite Reine " sont en effet compétitifs par rapport aux services classiques opérant avec des véhi-
cules motorisés tandis que la fiabilité des tournées de livraisons a permis de fidéliser la clientèle.
Ces véhicules peu communs ne manquent pas d’attirer l’attention et procurent une image
moderne et écologique aux commanditaires, appréciée par leurs propres clients. De ce fait, la via-
bilité et le développement du service sont assurés sans interventions financières publiques dans
l’exploitation. L’activité a connu une croissance rapide et constante du nombre de colis transpor-
tés : près de 15000 par mois.

Vélos taxis
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Les coursiers

Depuis quelques années, des sociétés de coursiers proposent de transporter les plis ou les colis
urgents dans Paris ou sa proche banlieue en vélo. Deux sociétés disposent uniquement de cour-
siers à vélo : Urban Cycle et Vélocité. D’autres sociétés de coursiers motorisés ont complété leur
gamme de service avec le vélo : Novéa, les Chevaliers Verts, coursiers. fr…
Cette activité s’inspire du concept nord-américain créé depuis plus de 20 ans et qui a très large-
ment fait ses preuves à New York, San Francisco ou Montréal. Bien plus adapté que les véhicules
motorisés sur la plupart des trajets centraux dans l’agglomération, le vélo représente une solu-
tion concrète, rapide et durable à la congestion quotidienne. Ce service permet ainsi des livrai-
sons à 0 % d’émissions de CO2.

Des nouveaux types de vélos (Vélib’ vélo pliable, vélo à assistance électrique…)
changeant l’image du cycliste urbain et plus globalement de Paris

Depuis 2002, le nombre d’enseignes de ventes de vélos à Paris a augmenté pour permettre de
répondre à la demande de nouveaux cyclistes.

L’image du cycliste à Paris a évolué au cours de ces dernières années grâce à l’arrivée de nou-
veaux vélos : les Vélib’ bien sûr mais aussi les vélos à assistance électrique, les vélos pliants et les
vélos urbains plus sophistiqués. Les marques de sport ou même de luxe commencent à commer-
cialiser des vélos perçus comme des « objets fashion ». Cette tendance n’est pas propre à Paris,
les publicités et boutiques de design de vélos se développent dans d’autres grandes villes comme
Copenhague, New York ou Londres.

De nouveaux vélocistes (Vélo Electro, Vélocito, Vélectris, Neovélo) ont ouvert leur porte, proposant
une autre forme de cyclisme : le vélo à assistance électrique (VAE) en vente ou en location.
Enfin, Cyclo Pouce, subventionné par la Mairie de Paris, a acheté en début d’année 2009 du maté-
riel adapté aux personnes à mobilité réduite et propose des tricycles et tandems pour les mal-
voyants, des vélos avec fauteuil, des vélos à pédalage à bras à la location et à la vente.

Selon plusieurs vélocistes interrogés, la mise en place des Vélib’ paraît représenter un frein essen-
tiellement pour les ventes de vélos d’occasion et d’entrée de gamme. Les vélos libre-service pro-
voqueraient depuis deux ans un certain ralentissement des ventes, qui pourraient être revues à
la hausse dans les années à venir avec les « nouveaux cyclistes » de la génération Vélib’.

Schéma d’orientations pour le développement du vélo
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D. SYNTHÈSE DE LA MISE EN ŒUVRE DU SCHÉMA DIRECTEUR 2002 – 2010

Le réseau cyclable structurant réalisé

En 2002, le Schéma directeur avait localisé certains quartiers denses avec de grands équipements
mal desservis par les aménagements cyclables. L’amélioration de la desserte a été effective pour
les sites universitaires en rive gauche (et notamment ceux situés sur la montagne Sainte
Geneviève et l’université de Paris Rive Gauche), les grands équipements sportifs de la couronne
sud de Paris (Roland Garros, le parc des princes, l’aquaboulevard et le stade Charléty), les boule-
vards des Fermiers Généraux au nord et au sud ouest et la desserte de la gare du Nord et de la
gare d’Austerlitz.
Les principales réalisations sont :
• la liaison en rocade Seine – Gare Montparnasse par les boulevards des Fermiers Généraux (plus

de 6 km par les boulevards de Grenelle, Garibaldi et Pasteur) ;
• la liaison en rocade entre la place Charles de Gaulle et la place de Stalingrad par les boulevards

des Fermiers Généraux nord par les boulevards de Rochechouart, Clichy, Batignolles, de
Courcelles ;

• une liaison en rocade entre la gare d’Austerlitz et la gare de Montparnasse par les boulevards
Saint Marcel, Port Royal et Montparnasse (Mobilien 91) ;

• des grandes radiales avenue Jean Jaurès, boulevard de Magenta, boulevard Barbès, avenue de
France, rue Saint Jacques ;

• des aménagements sur des ponts de Paris (pont du Garigliano, pont de Grenelle, pont des
Invalides) ;

• une liaison entre le bois de Boulogne (porte d’Auteuil) et le pont du Garigliano par le boulevard
Exelmans ;

• la liaison Porte Maillot – pont de Suresnes par l’allée de Longchamp dans le bois de Boulogne.
(plus de 8 km). Cette liaison permet de relier la commune de Suresnes au réseau cyclable pari-
sien et de mieux desservir les autres aménagements cyclables du bois ;

• la desserte du bois de Vincennes par le prolongement de l’aménagement sur l’avenue
Daumesnil jusqu’à la porte Dorée et le long du bois, l’avenue de Saint Mandé et l’avenue de
Gravelle ;

• la piste Seine, tout d’abord réalisée du pont d’Austerlitz au pont Marie.

La réalisation d’un grand itinéraire à l’écart des boulevards et permettant de traverser les 9e et
10e arrondissements mérite d’être soulignée : il emprunte les rues du Château d’eau, des Petites
Ecuries et de Provence.

Boulevard de Clichy Boulevard Brune Quai des Célestins

Les axes du réseau cyclable structurant non réalisés

Les axes sur lesquels les aménagements cyclables n’ont pas été faits figurent sur la carte p. 44.
Dans certains cas, les études n’ont pas été engagées car il n’y avait pas de demandes particulières
formulées par les mairies ou les riverains. Parfois, les études sont engagées et font l’objet de
concertation nécessitant des délais un peu plus longs.

Ainsi, il apparaît nécessaire de poursuivre les réalisations en 2009 et 2010 sur un rythme soutenu.
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Les liaisons crées en 2009 ou programmées d’ici la fin de l’année 2010 sont les suivantes : le
prolongement de la piste Seine du Pont Marie à l’Hôtel de ville réalisé au printemps 2010, la rue
Saint-Martin (150 m), rue de la Cité (240 m), la traversée de plusieurs ponts sur la Seine (1 680 m),
la rue Monge (1 200 m), le boulevard de l’Hôpital du boulevard Saint-Marcel à la rue Jeanne-d’Arc
(400 m), la rue Juliette-Dodu – pont Eugène-Varlin, la rue de Rome (1 400 m), le boulevard
Malesherbes (3000 m) la porte de Champerret, l’Allée de Gravelle-passage des Canadiens
(2 680 m), le quai d’Ivry et le pont de Suresnes (300 m). Par ailleurs, une ouverture des couloirs de
bus sur l’avenue Gambetta, la rue de Rohan, Étienne Marcel, Montmartre, avenue de Versailles,
rue Brançion, porte d’Asnières est prévue.
Enfin, le prolongement du tramway T2 à l’Est comprend, bien entendu, des aménagements pour
les vélos.

Dans la deuxième partie « propositions », nous reprendrons la plupart des voies proposées dans
le schéma directeur 2002-2010 non encore réalisées.

Concernant les améliorations d’aménagements cyclables proposées dans le schéma directeur et
le traitement des discontinuités, on peut considérer que des améliorations sensibles ont été faites
boulevard de Belleville, boulevard de Ménilmontant, boulevard de la Chapelle, sur les itinéraires
menant au bois de Vincennes. Cependant, il reste des points à traiter comme la rue de Rennes.

Certains « points noirs » ont été aménagés comme la place de Stalingrad, le pont d’Austerlitz-
place de Valhubert, le boulevard de la Bastille – pont Morland, la place Félix-Eboué ou la place
Léon-Blum ; d’autres sont à l’étude comme la place de la République et la place de Clichy. Les
résultats restent parfois mitigés, les aménagements pouvant être perçus comme contraignants
par les cyclistes en raison du rallongement de certains parcours ou de l’attente aux feux.
Ils restent par ailleurs de nombreux point noirs à aménager.

Plusieurs quartiers verts où la vitesse de circulation automobile est limitée à 30 km/h ont été
créés ce qui facilite les déplacements des vélos même lorsqu’il n’existe pas d'aménagement cycla-
ble spécifique. Des inversions de sens de circulation visant à interdire la circulation de transit ont
parfois compliqué les déplacements des vélos et quelques contresens vélo ont donc été créés,
suite à l’accord de la préfecture de police.
Des contresens cyclables ont ainsi pu être créés à titre d’exemple dans le 13e, dans le quartier
Croulebarbe (rue Gustave Geffroy, rue Saint-Hippolyte, rue Corvisart), dans le quartier Butte-aux-
Cailles (rue des Cinq-Diamants, rue Buot, rue Jean-Marie Jégo, rue du Père Guérin, rue de la
Providence, rue Samson), dans le quartier Peupliers (rue du Moulin de la Pointe, rue Damesme),
et rue Baptiste-Renard dans le quartier Nationale.

Un certain nombre de contresens  (double sens) proposés en 2002 n’ont pas été aménagés et méri-
tent toujours d’être réalisés, notamment rue Balard, rue de Varenne, rue de Grenelle, rue de la
Verrerie.
Ces dispositifs ont été élaborés en étroite concertation, et notamment avec les riverains et les
élus des arrondissements.
Un certain nombre d’aménagements ont également été réalisés dans les quartiers Hallé-Tombe
Issoire, Buttes aux Cailles, Croulebarbe, Réunion…
Par ailleurs, des aménagements cyclables ont été réalisés entre 2002 et 2008 en dehors des itiné-
raires du schéma directeur. Ils figurent sur la carte p. 44. Ces aménagements sont principalement
situés dans les quartiers verts pour ramifier le réseau cyclable.
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Stationnement

Comme le Schéma Directeur 2002-2010 le préconisait, le nouveau règlement du Plan Local
d’Urbanisme intègre désormais des normes de stationnement pour les vélos dans les construc-
tions neuves de Paris.
Le Schéma Directeur préconisait également la réalisation d’une Opah (Opération Programmée
d’Amélioration de l’Habitat) « vélo » pour inciter la réalisation de local à vélo dans les construc-
tions anciennes ce qui est toujours en projet aujourd’hui.
Concernant le stationnement sur voirie, le schéma proposait de développer le stationnement glo-
balement insuffisant dans Paris et notamment, de créer des places aux abords des gares, devant
les équipements publics administratifs (centre Morland…), devant les principaux équipements
scolaires, universitaires, sportifs, culturels ce qui a été dans l’ensemble fait. L’offre reste cepen-
dant toujours à densifier, notamment aux abords des grands magasins, dans les rues très com-
merçantes, à proximité des parcs et jardins et de certains équipements.

Campagnes de sécurité

Plusieurs campagnes de sécurité ont été effectuées, campagnes d’affichage et de distribution
de plaquettes pour le grand public à l’occasion de Vélib’notamment, (brochure « la lib’erté en
toute sécurité par exemple).

Points de location et de maintenance

Le schéma directeur avait suggéré le renforcement des services de maintenance ce qui a été réa-
lisé par les vélocistes privés sans l’intervention de la ville.
Concernant la location, la Ville et la Ratp dans le cadre d’une convention de co-gestion avaient
prévu d’ouvrir en 2003, six maisons roues libre ce qui ne s’est pas fait. La principale raison semble
liée au changement de priorités d’actions définies au sein de l’entreprise Ratp.
Par contre on peut considérer que Vélib’ a largement rempli la fonction de « location » qui avait
été envisagée.

Jonquière

Butte
Montmartre

Simplon
Poteau

Davy

Cavalotti

Brochant

Poncelet

Aqueduc

Lancry
Sainte
Marthe

Belleville

Sorbier

Rébéval

Porte de
Ménilmontant

Voute
Bel-Air

Réunion

Brèche
aux Loups

Roquette

Saint-
Sébastien

Saint-Paul

Île St-Louis

Saint-
Placide

Notre-Dame
des Champs Val-

de-Grace

Brocca

Censier

Arènes

Mouffetard

Ulm

Bretagne

Faubourg
Saint-Denis

Milton

St-Honoré

Lune-Sentier

Saint-Germain

Verneuil

BellechasseUniversité

Commerce

Dupleix

Sébastien
Mercier

Cortambert

Éylau

Faubourg
Montmartre

Marais
Mairie

ArsenalBernardins

St-Victor

Séverin

Château 
des RentiersPeupliers

Butte
aux CaillesTombe Issoire

Croulebarbe

Nationale

Aligre

La Forge
Royale

Plateau

Moselle

Flandre

Orillon

Plaisance

Pascal

Mairie
du 17e

Quartiers verts

Zones piétonnes 
ou semi-piétonnes

Zones 30

Les quartiers 
à vitesse limitée

DVDATELIER     PARISIEN D'URBANISME



47

Schéma d’orientations pour le développement du vélo

Les propositions s’organisent autour de six grands axes :

Axe 1 : Mieux circuler à vélo et partager l’espace public
Axe 2 : Stationner son vélo
Axe 3 : Se repérer
Axe 4 : Développer l’intermodalité
Axe 5 : Accompagner le développement de la pratique du vélo : apprendre, informer, inciter
Axe 6 : La mairie de Paris : un acteur engagé

AXE 1 : MIEUX CIRCULER A VELO ET PARTAGER L’ESPACE PUBLIC

L’objectif est de faciliter et sécuriser les conditions de déplacements à vélo afin notamment
de lever les appréhensions et inciter davantage à la pratique cycliste.
Cela passe par l’adaptation progressive de l’espace public et des règles de circulation aux
besoins et logiques cyclistes.

La réalisation d’aménagements cyclables est indispensable ; les comptages réalisés montrent
d’ailleurs une fréquentation accrue sur les axes aménagés.
Ainsi, il est proposé de poursuivre l’aménagement du réseau cyclable structurant sur l’ensemble
de Paris, en lien avec les communes limitrophes et de faire apparaître un réseau secondaire
« alternatif » et de proximité qui s’appuie sur des espaces publics plus partagés. Le réseau cyclable
pourrait s’étendre sur près de 680 km en 2014 et 800 km en 2020.

Les localisations des rues, avenues ou boulevards que ces liaisons cyclables emprunteraient sont indi-
quées. Toutefois, il s’agit bien à ce stade d’étude de principe de liaisons ; d’autres choix de rues pourront
être envisagés, résultant des études techniques plus poussées, notamment au regard de l’impact sur le
stationnement et la circulation automobile ou des réunions de concertation.

Les propositions découlent du diagnostic et notamment :
• des propositions du Schéma directeur 2002-2010 pas encore réalisées et correspondant à des

lacunes du réseau dans des quartiers denses ;
• de la volonté de faciliter les échanges à vélo avec les communes riveraines, désormais équipées

de Vélib’ ;
• de la localisation des discontinuités du réseau cyclable existant ;
• de la localisation des sites très accidentogènes.

Ces propositions tiennent largement compte des propositions des associations Vélorution, Vélo
Cité, Vélo XV et VII, Vincennes à Vélo, AICV, Réseau vert et Mieux se Déplacer à Bicyclette.

Poursuivre l’aménagement d’un réseau cyclable structurant majeur

Constituer une image claire et cohérente de l’organisation du réseau cyclable structurant majeur
apparaît aujourd’hui une nécessité pour beaucoup de franciliens, parisiens et visiteurs.
Ce réseau est constitué de plusieurs radiales et rocades reliant les principaux pôles de centralité.
Deux documents ont servi de base pour établir les choix d’itinéraires :
• le projet de Schéma Directeur de la Région Ile de France qui a défini des axes principaux en col-

laboration avec les communes,
• le jalonnement d’itinéraires à Paris en cours de réalisation réalisé en concertation avec les asso-

ciations.
En rive gauche, dans ce réseau « magistral », les principaux aménagements à réaliser se décom-
posent de la manière suivante :

PROPOSITIONS
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• des liaisons radiales irriguant les arrondissements de la rive gauche :
– liaison entre la place Valhubert et la place d’Italie par le boulevard de l’Hôpital qui continue

ensuite, soit par l’aménagement existant de l’avenue d’Italie et qui se poursuivra par l’aména-
gement de la RN7, soit par l’avenue de Choisy pour rejoindre Ivry ;

– liaison entre l’île de la Cité et la poterne des Peupliers par la rue Monge et l’itinéraire de la
Bièvre qui pourrait se poursuivre au-delà de la poterne des Peupliers à Gentilly ;

– liaison entre l’île de la Cité et l’aqueduc de la Vanne par la rue Saint-Jacques, la rue de la Tombe
Issoire, l’avenue René Coty, la porte d’Arcueil qui pourrait se poursuivre par l’aménagement de
l’aqueduc de la Vanne à Gentilly et à Montrouge ;
– liaison entre le boulevard Saint-Michel, la place Denfert Rochereau et la porte d’Orléans par
l’avenue Denfert Rochereau et l’avenue du Général Leclerc qui pourrait se poursuivre par l’amé-
nagement le long de la RN20 ;
– liaison entre l’Institut et la coulée verte du TGV Atlantique par la rue de Rennes et la rue

Vercingétorix qui se poursuit ensuite à Malakoff ;
– un aménagement qui irrigue le 15e arrondissement par la rue Lecourbe dans le sens sortant et

la rue de Vaugirard dans le sens entrant dont l’aménagement se poursuit au-delà à Issy-les-
Moulineaux ;

• en rocade, la rue Froidevaux, qui constitue le maillon manquant pour la rocade des boulevards
des Fermiers Généraux.
En rive droite, les aménagements à réaliser se décomposent de la manière suivante :
• des liaisons radiales irriguant les arrondissements de la rive droite et desservant les équipe-
ments et les pôles d’emplois, notamment le quartier des affaires, la gare Saint-Lazare, la place de
la République et la place de la Nation :
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– des liaisons radiales par le boulevard Voltaire, le boulevard Diderot et l’avenue de la
République ;

– liaison entre la place de la République et la porte des Lilas par la rue du Faubourg du Temple,
la rue de Belleville et la rue Jean Pierre Timbaud – rue des Couronnes ;

– liaison entre la place de Stalingrad et le canal Saint-Denis par le bassin de la Villette et l’avenue
de Flandre ;
– liaison entre Notre Dame et le canal de l’Ourcq par la poursuite du réseau vert (rue Boulanger,

rue Lucien-Sampaix, quai de Valmy) ;
– liaison dans le sens montant entre le centre de Paris et le nord-ouest de Paris par la rue Notre

Dame de Lorette et une liaison vers le 17e avenue de Clichy, avenue de Saint-Ouen ;
– liaison entre le centre et le quartier Batignolles Saussure par la place du Carrousel, les guichets

du Louvre, l’avenue de l’Opéra, la rue Auber, la rue de Rome et la rue Cardinet ;
– liaison entre la place de la Concorde et l’ouest de Paris par la rue Royale, le boulevard Malesherbes

jusqu’à la porte d’Asnières d’un côté et avenue de Villiers – porte de Champerret de l’autre.

Organiser la traversée des portes et des places

Il est proposé d’organiser la traversée des grandes places accidentogènes et d’aménager les
portes compte tenu des besoins nouveaux liés à l’augmentation des déplacements à vélo entre
Paris et les communes limitrophes.
Les principaux lieux accidentogènes recensés devront faire l’objet d’une étude spécifique qui
visera à proposer, dans la plupart des cas, un aménagement non obligatoire sécurisé.
On peut citer la place de la République, la place de la Bastille, la place Saint Michel, le boulevard
de la Bastille – pont Morland – Pont d’Austerlitz, la place de la Concorde…
Une étude détaillée des accidents ayant eu lieu sur des places aménagées qui continuent d’être
accidentogènes paraît utile, en particulier place de Stalingrad.
Par ailleurs, des carrefours très accidentogènes méritent un réaménagement et notamment le
carrefour du boulevard Pasteur et du boulevard de Vaugirard, la tête de pont Concorde –
Assemblée Nationale et l’avenue du Maine près de Montparnasse.
Une analyse des aménagements réalisés récemment sera menée afin d’évaluer les mesures les
plus adaptés.

Réaliser de grandes traversées à dimension métropolitaine, 
touristique et de loisirs

Dans le cadre de ce Schéma d’orientations pour le développement du vélo, il est proposé de met-
tre en avant quelques grandes traversées de Paris à vélo sur des sites d’intérêt paysager ou patri-
monial à l’échelle métropolitaine.

Il est suggéré de réaliser un grand axe nord sud, un grand axe est ouest et une grande liaison en
bord de Seine.
Ces liaisons s’appuient sur la Seine, les canaux, les bois de Vincennes et de Boulogne et le grand
axe historique Paris La Défense. Elles se connectent aussi aux principales liaisons régionales exis-
tant le long du canal Saint-Denis, de l’Ourcq et la coulée verte du TGV Atlantique. Les projets de
renaissance de la Bièvre et de l’aqueduc de la Vanne sont intégrés à ce schéma comme de nou-
velles promenades régionales.

Etablir des aménagements sur les deux rives de la Seine

La Seine est un élément majeur du paysage parisien, caractérisant pour beaucoup l’image de la
ville et un élément identitaire partagé par tous les franciliens.
C’est pourquoi, il est proposé dans le cadre du projet de mise en valeur de la Seine de réduire les
coupures urbaines pour mieux profiter du fleuve et rendre les rives beaucoup plus accessibles.
Une place prépondérante sera donnée aux circulations douces.
En outre, les itinéraires cyclables longeant la Seine sur les quais hauts pourraient être plus conti-
nues et mieux relier les bois de Vincennes et de Boulogne. Les aménagements méritent d’être
complétés dans le centre et en lien avec les communes limitrophes.
En rive gauche, l’aménagement en bord de Seine pourrait se prolonger par des aménagements
cyclables prévus en amont à Ivry-sur-Seine et en aval dans le 15e arrondissement puis à Issy-les-
Moulineaux. Les maillons manquants se trouvent quai d’Ivry (réalisation automne 2009), quai
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François Mauriac (sens entrant), quai d’Orsay entre le pont de la Concorde et le pont Alexandre
III et enfin, dans le 15e arrondissement entre le pont Bir Hakeim et Issy les Moulineaux à étudier
en lien avec le Port Autonome de Paris.
En rive droite, un aménagement continu en bord de Seine se prolongeant par des aménagements
cyclables existants en amont à Charenton et en projet en aval à Boulogne. Dans Paris, il est pro-
posé de prolonger la piste bidirectionnelle Seine jusqu’à la rue de l’Amiral Coligny, réaménager
notamment l’avenue de New-York et l’avenue du Président Kennedy, d’y intégrer un aménage-
ment cyclable dans les deux sens, de mieux traiter les accès au pont d’Austerlitz et d’améliorer la
lisibilité de l’aménagement entre le pont de Bercy et le pont Charles de Gaulle.
L’aménagement de la piste Seine en rive droite nécessitera des études techniques et de circula-
tion en lien avec la Préfecture de Police compte tenu de sa complexité.

Le projet de reconquête des berges de la Seine prévoit également d’accorder une place aux
cyclistes, notamment pour l’accès aux futures activités en bord du fleuve.

Etudier la création d’un grand itinéraire de traversée de Paris est ouest symbolique
passant par l’avenue des Champs Elysées

Une liaison majeure est-ouest historique et symbolique est proposée de la porte Maillot à la porte
de Vincennes.
L’itinéraire emprunterait l’avenue de la Grande Armée et l’avenue des Champs-Elysées à l’ouest.
Il peut ensuite emprunter la rue de Rivoli, les quais de Seine et le boulevard Diderot pour rejoin-
dre la promenade plantée ou la place de la Nation.
Cet itinéraire permet une très grande traversée de Paris, il dessert les deux bois et peut se pour-
suivre à l’ouest sur la RN13 et à l’Est à Vincennes, Montreuil et Saint Mandé.

Réaliser un grand itinéraire de traversée nord sud en lien avec le schéma européen 
et les vélos routes

Des réseaux de voies cyclotouristiques sont en train d’être réalisés à travers l’Europe. Ces réseaux
sont étudiés par l’European cyclists federation et l’Association CyclotransEurope, membre fonda-
teur de l’AI3V, l’Association Française de développement des Véloroutes et Voies vertes. Le relais
local parisien de l’AF3V est l’association Réseau Vert. Ce schéma est à étudier en liaison avec la
Région Ile-de-France. Les aménagements et le jalonnement sont à regarder par la Ville de Paris
en lien avec les départements limitrophes pour mieux signaler les itinéraires.
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Quatre itinéraires passeraient par Paris :
• l’Eurovéloroute n° 3 reliant Trondheim à Saint-Jacques de Compostelle. Cette voie arriverait par
le canal de l’Ourcq et repartirait par les bords de Seine à Charenton. Il est suggéré de rejoindre
Notre-Dame depuis le canal de l’Ourcq soit par le réseau vert prolongé (canal Saint-Martin, rue
Lucien-Sampaix, rue Taylor, rue Boulanger, rue Saint-Denis), soit par le boulevard Richard-Lenoir.
Ensuite la piste bidirectionnelle le long de la Seine en rive droite paraît adaptée pour relier Notre-
Dame à Charenton le Pont.
• la liaison Paris Strasbourg Prague arriverait également par le canal de l’Ourcq. Dans Paris, l’iti-
néraire est commun à l’Eurovéloroute n° 3.
• la liaison Paris La Normandie Londres devrait passer par le canal Saint-Denis. Sur cet itinéraire,
des améliorations sont à effectuer sur le canal Saint-Denis dans Paris.
• enfin, la liaison entre le Mont Saint-Michel et Paris s’effectuerait par la coulée verte du TGV
Atlantique. Une rénovation de la piste bidirectionnelle rue Vercingétorix est à envisager à terme,
compte tenu du coté désuet et dégradé de cet aménagement ancien.

Il est donc proposé d’étudier le prolongement du tracé nord-sud du réseau vert qui permettra de
relier le canal de l’Ourcq et le parc de la Villette à Notre-Dame en passant le long du canal Saint-
Martin et la rue du faubourg Saint-Denis.
Il est suggéré d’accompagner cet itinéraire par des événements d’occupation de l’espace public
en période estivale, par des interventions artistiques ou par des initiatives locales où les habi-
tants et les écoles pourraient s’approprier la rue. Les aménagements éphémères permettraient de
mieux faire connaître le réseau vert et les conditions d’usage de ces voies.
En rive gauche, les possibilités sont multiples pour rejoindre les trois promenades régionales
(coulée verte du TGV Atlantique, aqueduc de la Vanne, itinéraire de la Bièvre). Les tracés devront
être précisés et concertés.

Adapter le plan de circulation : généraliser le double sens cyclable 
et expérimenter le tourne à droite

Généraliser les doubles sens cyclables dans les zones 30, 15 et zones de rencontre

Les doubles sens cyclables permettent de faciliter les déplacements en vélo car ils évitent aux
cyclistes d’avoir à faire des détours parfois importants, conçus pour limiter la circulation de tran-
sit automobile dans certaines voies.
Le décret 2008-754 du 30 juillet 2008 impose la généralisation du double sens cyclable dans toute
nouvelle zone 30 créée à partir de juillet 2008 et dans les zones 30 existantes avec un délai de
mise en conformité pour le 1er juillet 2010.
Dans les 67 zones 30 existant avant juillet 2008, les rues à sens unique vont être autorisées à dou-
ble sens pour les vélos, sauf disposition contraire (par arrêté interdisant le double sens cyclable).
Le décret a également ajouté les zones de rencontre affectées à la circulation de tous les usagers, où
les piétons sont prioritaires sur les autres véhicules dont la vitesse est limitée à 20 km/h. Les chaus-
sées des nouvelles zones 30 et des zones de rencontre sont automatiquement à double sens cyclable.
Ce nouveau décret va permettre à la ville de Paris d’offrir un grand nombre de doubles sens cycla-
ble estimé à un peu plus de 180 km par la Direction de la Voirie et des déplacements. Ces dispo-
sitifs seront réalisés d’ici juillet 2010.

Rue Mazarine
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La suppression du stationnement liée à la mise aux normes des voies pour les pompiers devrait
aussi améliorer la circulation des vélos à double sens.
Ce nouveau dispositif devrait faciliter les déplacements à vélo mais plus largement devrait modi-
fier l’ambiance et la perception des quartiers où la vitesse est limitée.
L’évolution du code de la route récente et à venir dans le cadre du « code de la rue » permettra
de mieux partager l’espace public en faveur des piétons et des cyclistes.
Par ailleurs, il est souhaitable d’étudier la création de nouvelles zones 30, ou zones de rencontre
permettant d’améliorer le confort des piétons et des cyclistes. La localisation de ces zones à
vitesse limitée sera définie dans le cadre d’une concertation locale.

Aménager des doubles sens cyclables là où le plan de circulation 
contraint les cyclistes à de grands détours

Un certain nombre de voies ont été mises à sens unique pour empêcher une circulation automobile
de transit. Des doubles sens cyclables pourraient être notamment examinés dans les rues suivantes :
• Courts tronçons: avenue Emile-Zola entre la rue Surville et le quai André-Citroën, rue de Vaugirard

entre la porte de Versailles et la rue de la Croix-Nivert, rue de Lourmel entre la rue Vasco de Gama
et l’avenue Félix-Faure, rue de Varenne entre le boulevard Raspail et la rue de la Chaise, rue Balard
entre la place Balard et la rue Saint-Charles, rue Balard entre le quai André Citroën et la rue
Sébastien Mercier, rue Mirabeau entre rue Roucher et la place de Barcelone, rue Gros entre l’avenue
de Versailles et la rue Félicien-David, rue des Belles-Feuilles entre l’avenue Victor-Hugo et la place
de Mexico, rue de Grenelle entre la rue de la Chaise et la rue Saint-Guillaume, rue Saint-Martin entre
la rue de Rivoli et l’avenue Victoria (prévu en 2009), rue de la Verrerie

• Larges rues à sens unique : rue Louis Vicat entre la porte de la Plaine et la porte de Brancion,
boulevard Adolphe-Pinard entre la porte de Châtillon et la porte de Vanves, rue Buffon, rue
Emile-Richard entre la rue Froidevaux et le boulevard Edgar-Quinet, rue du Havre, rue Château-
Landon entre la rue Louis-Blanc et le boulevard de la Chapelle, rue de l’Aqueduc entre la rue La
Fayette et la rue Philippe de Girard

• Rues à sens unique comportant notamment un couloir de bus à contre sens: avenue Montaigne, ave-
nue Bosquet, avenue Rapp, avenue de la Bourdonnais, rue Auber, pont du Carrousel – quai Voltaire.

Par ailleurs, il est proposé de compléter la généralisation des doubles sens cyclables dans les quartiers
à circulation apaisée (zones 30) par la mise en place de doubles sens cyclable dans des voies où la cir-
culation est relativement apaisée, soit déjà limitées réglementairement à 30 km/h soit d’un usage
constaté proche de ces critères en terme de vitesse des véhicules. Dans ce cadre, il est proposé d’étudier
en priorité les rues à sens uniques permettant de relier les quartiers à circulation apaisée entre eux, de
créer des liens entre arrondissements, s’assurer des connexions avec le réseau structurant majeur.

Expérimenter « le tourne à droite » autorisé aux cyclistes

La Ville de Paris va expérimenter l’autorisation aux cyclistes de tourner à droite dans certains car-
refours. Cette expérimentation sera menée en lien avec la Préfecture de Police. Cela permettra
une avancée considérable pour les cyclistes La Ville de Paris va expérimenter l’autorisation aux
cyclistes de tourner à droite dans certains carrefours. Cette expérimentation sera menée en lien
avec la Préfecture de Police et la délégation interministérielle à la sécurité routière pour imaginer
une signalisation la plus simple possible qui permette une généralisation rapide du dispositif en
cas de succès de l’expérimentation. Cela permettra une avancée considérable pour les cyclistes..
Par ailleurs, il est proposé d’étudier l’ajustement de certains feux pour une meilleure coordina-
tion des feux ajustée à la vitesse des cyclistes.

Réaliser des itinéraires complémentaires dans les quartiers existants 
et les grands projets urbains

Développer des itinéraires alternatifs aux grands axes et grandes places

Des aménagements cyclables ont parfois été localisés dans des voies parallèles à des grands axes
mais très lisibles (rue Amelot, rue Saint-Maur-rue de Picpus, rue de Montreuil…).
En rive gauche, les aménagements complémentaires proposés sont :
• l’aménagement de la rue Blomet qui pourrait compléter l’aménagement de la rue Lecourbe,
• la rue de Lourmel qui a été préférée à la rue Émile-Zola plus difficile à aménager,
• l’avenue Bosquet, l’avenue de la Motte Picquet dans un sens et l’avenue de Lowendal dans l’au-

tre pour organiser la desserte du 7e arrondissement ;
• la rue Bobillot pour desservir la quartier de la place de Rungis ;
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• les voies situées à l’arrière des HBM de la couronne pour desservir les équipements sportifs et
scolaires.

En rive droite, les aménagements complémentaires proposés sont :
• la liaison entre la place de la Bastille et le 20e arrondissement par la rue de Charonne et la rue

de Bagnolet ou la rue des Orteaux ;
• la liaison entre le palais Royal et la porte de Vincennes en empruntant la rue Saint-Honoré, la

rue des Lombards, la rue de la Verrerie, la rue du Roi de Sicile, la rue Saint Antoine, la rue du
Faubourg Saint-Antoine puis le cours de Vincennes qui est aménagé et une bifurcation par la
rue de Montreuil, la rue de Lagny et la rue des Grands-Champs.

• liaison entre le centre de Paris et l’aménagement de l’autoroute A1 par la rue Saint-Denis et la
rue de la Chapelle ;

• liaison entre le Trocadéro et le bois de Boulogne par la rue de Passy.

Les liaisons en rocade proposées complètent les rocades amorcées :
• liaison Trocadéro – gare Saint Lazare et quartier de l’Opéra par la rue de la Boétie ;
• liaison Bois de Vincennes – Place de Stalingrad par la rue Saint Maur et la rue de Picpus ;
• liaison entre le bois de Boulogne – la porte Maillot – les Batignolles et la Chapelle par le boule-

vard Péreire, la rue Cardinet et la rue Ordenner et un complément dans le futur quartier Clichy
– Batignolles ;

• les voies situées à l’arrière des HBM de la couronne pour desservir les équipements sportifs et
scolaires.

Par ailleurs, des itinéraires alternatifs pourront être étudiés pour contourner certaines grandes
places accidentogènes (place de l’Opéra par exemple), à l’image du jalonnement qui a été réalisé
place de la Bastille. Cela n’enlève cependant pas la nécessité d’améliorer la circulation des
cyclistes sur les grandes places.
Enfin, la possibilité de circuler à vélo dans certaines voies des parcs et jardins pourra être exami-
née : notamment, dans le jardin des Halles (en outre, l’itinéraire nord sud), et dans le parc Martin
Luther King (liaison Est-Ouest). La circulation des vélos (avec priorité aux piétons) est à l’étude
dans les parcs et jardins non clos de la Ville de Paris comme le Champs de Mars par exemple.

Concevoir des espaces publics généreux pour les cyclistes dans les grands projets
urbains

Dans tous les nouveaux grands projets urbains, une place prépondérante est accordée à la des-
serte en transport en commun et aux circulations douces.
Cela concerne les aménagements cyclables, les rues à vitesse limitée et les possibilités de station-
ner à vélo. On peut citer par exemple les futurs quartiers Paris Nord Est, Batignolles, Massena
Bruneseau et l’ensemble des GPRU.

Améliorer certains aménagements existants et supprimer les discontinuités

Des aménagements sont ainsi proposés de manière à supprimer les discontinuités locales sur les
itinéraires cyclables structurants existants. On peut citer : le quai François-Mauriac du pont de
Tolbiac vers le pont de Bercy, la rue Froidevaux, le boulevard Saint-Michel de la place Edmond
Rostand vers l’avenue de l’Observatoire et l’avenue Denfert-Rochereau.
Quelques aménagements existants nécessitent d’être améliorés notamment certains accès aux
aménagements cyclables situés sur trottoir ou certains carrefours.
Les aménagements peu satisfaisants sur les boulevards des Maréchaux Est et Nord seront refaits
dans le cadre du prolongement du tramway.
Les aménagements de l’avenue de New York nécessitent d’être plus confortables pour les cyclistes
qui se retrouvent dans un environnement très routier. L’aménagement de la route de la Pyramide
présente des difficultés d’accès, des problèmes de revêtement et de conflits avec les piétons. Un
déplacement de l’aménagement pourrait être étudié en lien avec le prolongement de cette piste
envisagé sur l’ensemble de la route de la Pyramide. Toujours dans le bois de Vincennes, les amé-
liorations ponctuelles pourraient concerner le carrefour avenue du Bel Air-route de l’Esplanade,
avenue Dausmesnil-route de la Tourelle, route des Tribunes-route des Batteries.
Les aménagements de la porte Maillot et de la porte de la Muette mériteraient d’être améliorés
pour établir une plus grande continuité des itinéraires vers le bois de Boulogne.
Enfin, la piste cyclable longeant la Seine dans le 12e arrondissement nécessite d’être rénovée car
elle a partiellement disparu.
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Étendre les aménagements à dominante loisirs dans les bois et Paris Respire

Compléter et rendre lisible des itinéraires structurants dans les bois

Dans le cadre de ce schéma, il est proposé de distinguer deux types d’aménagement dans les bois :
• des aménagements cyclables le long des voies circulées, réalisés par la DVD, qui permettent

d’aller dans le bois ou de le traverser depuis les communes limitrophes,
• des itinéraires de liaisons et de promenade lisibles à l’intérieur du bois, s’appuyant sur des

voies réservées aux circulations douces, avec priorité aux promeneurs les plus vulnérables. Ces
parcours permettent de découvrir l’ensemble des bois et participent à une meilleure répartition
de la fréquentation.

En complément, mais ne figurant pas dans le schéma, l’ensemble des voies du bois sont ouvertes
à la promenade et aux circulations douces. Elles assurent un maillage plus fin et offrent de nom-
breuses variantes, au gré des envies et des promenades. Le nouveau règlement des parcs et jar-
dins devrait intégrer ce dispositif.
Les aménagements cyclables situés le long des voies circulées font l’objet d’un traitement spéci-
fique matérialisé continu et bénéficient de l’éclairage routier. Ils ont été développés de façon
importante depuis le dernier schéma directeur vélo mais doivent être complétés.
Partie prenante de l’espace naturel, de son paysage et support de sa découverte, les itinéraires de
liaison et de promenade sont généralement revêtus d’un sol clair drainant à liant végétal (végé-
col, biophalt…) ou en grave. Ils n’ont pas vocation à être éclairés. Leur largeur doit être adaptée
à leur fréquentation.
Le plan du schéma vélo mentionne ces deux types d’aménagement structurant. Par rapport au
schéma directeur antérieur, il est proposé d’ajouter de nouveaux itinéraires de liaisons lisibles.
Les anciens circuits cyclotouristiques en boucle ont été partiellement repris pour les maillons
s’inscrivant dans cette nouvelle logique. Le changement de revêtement de certaines voies est à
envisager en lien avec les projets des bois menés par la DEVE.
Une réflexion devra être envisagée pour la signalétique de ces itinéraires, rendue cohérente avec
la signalétique d’ensemble du bois et avec les pratiques des communes limitrophes, en essayant
de la limiter à l’essentiel, sans doute aux entrées des itinéraires et lors d’interruption de parcours
lors des traversées.
Enfin, il est proposé d’étudier dans un cadre intercommunal les aménagements et les finance-
ments nécessaires pour la réouverture de la passerelle de l’Avre et son accessibilité aux cyclistes
(glissière pour les escaliers et rénovation des gardes corps par exemple).

Étendre Paris Respire

Les aménagements de loisirs pourraient être complétés par des extensions des fermetures tem-
poraires soit dans l’espace soit dans le temps en rallongeant l’horaire le soir ou en proposant leur
mise en place lors de long week-end de printemps.
Un aménagement devrait être réalisé sur le pont Royal et sur le quai jusqu’à l’accès à la voie sur
berge en rive gauche ce qui permettra d’établir une véritable continuité des déplacements à vélo
effectués le dimanche sur les voies sur berge en rive gauche et en rive droite.
Un réseau vert temporaire régulier ou exceptionnel pourrait être testé pour relier le bois de Vincennes
et l’itinéraire le long de la Seine. Le parcours est bien entendu à étudier finement, notamment avec la
Préfecture de Police. Le tracé pourrait relier le bois de Vincennes à partir de la promenade Bastille
Vincennes, la piste Seine bidirectionnelle, les voies sur berges en rive droite fermées le dimanche.
L’opportunité d’encourager les vélocistes à louer des vélos à proximité des sites Paris Respire
pourrait être étudiée.
Enfin, on notera que les promenades touristiques à vélo d’ores et déjà organisées à Paris par les
vélocistes devraient être encouragées avec le développement du vélo à Paris.

Route de la Tourelle (sud) Avenue des Minimes
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Les priorités d’aménagement 2010-2014

Les priorités d’aménagement définies à court terme et représentées sur la carte ci-après concernent:
• la réalisation des doubles sens cyclables dans les quartiers et rues à vitesse limitée,
• l’aménagement des tronçons manquants sur les onze itinéraires jalonnés,
• la création de deux grands itinéraires Est-Ouest et Nord-Sud, particulièrement repérables
• et l’aménagement de 10 portes entre Paris et les communes voisines.
D’ici juillet 2010, Paris va densifier son réseau cyclable de plus de 30% avec la création de doubles
sens cyclables dans toutes les zones 30, permettant aux cyclistes d’éviter de longs détours et de
profiter d’itinéraires à l’écart des artères les plus empruntées.
Pour améliorer la lisibilité des 11 itinéraires parcourant Paris et pour donner plus de confort et de
sécurité sur les grandes liaisons très fréquentées par les cyclistes qui constituent le réseau struc-
turant de la capitale, la recherche d’une plus grande continuité sur ces axes est privilégiée. Celle-
ci passe par l’aménagement des voies suivantes : le boulevard de Clichy (entre place Clichy et rue
Caulaincourt), la rue de Rome, la rue de Lagny, la rue Cardinet, la rue de Châteaudun, la rue Monge,
le quai d’Orsay, la rue de Rennes, l’avenue du Maine, la rue de Lourmel et la place de la Nation.
Pour établir le grand itinéraire Est-Ouest ou « liaison des bois », les aménagements suivants
seront également réalisés d’ici 2014 : avenue de Nogent dans le bois de Vincennes, boulevard
Diderot, quai de la Râpée, quai de la Seine entre Concorde et rue Lobau, places de la Concorde, de
l’Alma, d’Iéna, du Trocadéro et de la Colombie, carrefour de Norvège et pont de Suresnes dans le
bois de Boulogne. L’avenue de Gravelle et le passage des canadiens, dans le bois de Vincennes,
bénéficieront également de nouveaux aménagements cyclables pour renforcer la pratique du vélo
dans le bois, notamment pour les liaisons entre Paris et la proche couronne.
Dans le cadre du projet de reconquête de la Seine, les cyclistes disposeront aussi de nouveaux iti-
néraires.
Sur le grand itinéraire Nord-Sud, des aménagements seront réalisés sur les bords du canal Saint
Denis, quai de la Seine le long du bassin de la Villette,  rue Taylor et Lucien Sampaix (dans la conti-
nuité du réseau vert), rue de la Cité, avenue Denfert Rochereau et rue de la Tombe Issoire. 
Par ailleurs, les quelques ponts qui ne sont pas encore totalement équipés seront aménagés
comme le pont National, le pont Marie, le pont d’Arcole, le pont d’Iéna et le pont Mirabeau. 
Avec l’arrivée de Vélib’ dans les communes limitrophes, de plus en plus de cyclistes vont traverser
les portes et circuler sur les grandes radiales de liaisons intercommunales. 
Au moins 10 portes seront aménagées d'ici 2014, en priorité celles situées sur des continuités
cyclables entre Paris et les communes voisines : la Porte de Champerret, la Porte d’Aubervilliers,
la Porte de Pantin, la Porte de Bagnolet, la Porte de Charenton, la Porte d’Ivry, le carrefour de
Beauté, la Porte d’Issy, et la Porte de la Muette. 
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DIRECTION DE LA VOIRIE ET DES DÉPLACEMENTS



Bien sûr, les grands programmes d’aménagement et de voirie prévus d’ici 2014 intégreront tous
la dimension vélo : les boulevards des Maréchaux (prolongement du T3 entre la porte d’Ivry et la
porte de la Chapelle), l’avenue de Clichy (entre place Clichy et la Fourche), les grands boulevards
(entre République et Richelieu Drouot), les rues Lafayette, Châteaudun et Saint Lazare (Mobilien
26), la rue de Passy, la rue de Crimée, la place de la République, la place Clichy, l’avenue de la porte
Montmartre (GPRU), la porte d’Orléans…

Enfin, des aménagements plus locaux seront réalisés, en fonction des demandes des maires d’arron-
dissement, élaborées en lien avec les conseils de quartier et les associations cyclistes. Ceux-ci vise-
ront, dans l’esprit des doubles sens cyclables, à améliorer la perméabilité des quartiers aux cyclistes
et à relier les quartiers apaisés (zones 30, aires piétonnes, zones de rencontre, Paris Respire,…).

AXE 2 – STATIONNER SON VELO

Outre les aménagements cyclables, il est nécessaire de développer fortement l’offre de stationne-
ment, en particulier le stationnement sécurisé.

Renforcer et optimiser l’offre de stationnement sur l’espace public

L’offre de stationnement sur l’espace public bien qu’elle ait augmenté ces dernières années appa-
raît encore insuffisante par endroits. En outre, le stationnement est à développer aux gares, dans
les grandes stations de RER et de métro afin d’améliorer l’intermodalité (voir axe 4), devant les
écoles, les équipements publics et les grands jardins et les parcs.
Depuis 2004, les stationnements vélos et deux roues motorisés sont désormais aménagés
séparément.
Un programme de 1 000 places annuelles supplémentaires pour les vélos constitue le minimum
proposé.
Cet objectif qui conduira à la création de 6 000 places nouvelles dans Paris d’ici 2014 pourra être
revu à la hausse en fonction des opportunités de libération de places de stationnement voitures
qui pourraient être créées, notamment grâce à la diminution du taux de motorisation des
ménages, du service Autolib et des travaux de voirie de mise aux normes pompiers des voies.
Un examen des besoins permettant d’optimiser les choix d’implantations pourrait se fonder sur
une évaluation de l’utilisation des stationnements existants, des enquêtes de terrains permettant
de localiser les secteurs où de nombreux vélos stationnent sur trottoir accrochés à des poteaux
ou des barrières de Croix de Saint-André, et en concertation avec les associations, riverains,
conseils de quartiers…
Le stationnement sur voirie pour les vélos continuera aussi à s’étendre dans le cadre des projets de
réaménagement de l’espace public : grands projets d’espace public comme le prolongement du tram-
way, projets locaux de voirie ou dans les nouveaux quartiers (GPRU, Batignolles, PRG, Nord Est…).
Par ailleurs, afin de libérer des emplacements et donner une meilleure image des aires de station-
nement pour les vélos, il est souhaitable de renforcer l’enlèvement par la Préfecture de Police des
épaves manifestes. Le recyclage ou la récupération des vélos pourra être étudié en lien avec des
associations de réinsertion.
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Développer le stationnement sécurisé dans les constructions

Veiller à la réalisation de locaux pour les vélos dans les immeubles neufs

Bien entendu, le nouveau PLU (article 12) qui rend obligatoire des emplacements pour les vélos
dans toute construction neuve, devra être appliqué. Ce dispositif permettra notamment aux nou-
veaux quartiers en construction de faciliter l’utilisation du vélo. Des fiches de bonnes pratiques
en matière de parkings vélos pourraient être élaborées pour être portées à connaissance des nou-
veaux constructeurs.
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Stationnement vélo au rdc et en sous-sol, immeuble de logement dans la ZAC Paris Rive Gauche

Étudier des dispositifs opérationnels pour inciter à la réalisation de locaux vélos 
dans les immeubles existants

Les parties communes des constructions existantes ont des géométries variées qui sont fonction des
typologies de bâtiments et des périodes de construction. Il n’est pas toujours facile de les adapter
aux différents besoins tels que le stationnement des vélos et des poussettes, le stockage des ordures
ménagères, le local de chaufferie collective…
Dans le cadre de la rénovation de logements par les propriétaires, bailleurs ou occupants, l’ANAH
peut subventionner l’extension ou la création de locaux annexes dans la limite de 14 m² tels que
locaux vélos, poubelles, chaufferie… Cependant, l’information est aujourd’hui peu connue et les cri-
tères d’octroi de ces aides sont fonction du niveau des ressources des propriétaires occupants ou
notamment des engagements des propriétaires bailleurs à pratiquer des loyers modérés.
Dans le cadre de ce schéma vélo, il est proposé qu’un ensemble de dispositifs soient étudiés par
les directions de la Ville en lien avec l’ANAH pour inciter les propriétaires à réaliser des locaux ou
des abris à vélos.
La Direction du Logement et de l’Habitat réalisera en 2010 une étude pré-opérationnelle à une future
OPAH* thématique Développement Durable sur un secteur test autour de la place de la République,
à cheval sur les 3e, 10e, et 11e arrondissements, afin d’apprécier la possibilité d’initier auprès des pro-
priétaires une démarche d’amélioration et de requalification de leur immeuble, et de conclure sur
l’opportunité de lancer un tel dispositif. L’étude fournira un diagnostic du bâti et de son occupation
dans une optique de développement durable. Elle évaluera les besoins et les solutions en matière
d’amélioration du bâti pour une prise en compte des besoins de l’habitant tels que ceux liés au sta-
tionnement des vélos. Elle permettra de connaître la réceptivité des copropriétaires du secteur à
cette démarche. Si elle confirme l’opportunité de lancement d’une OPAH, elle permettra d’en préci-
ser le périmètre, les objectifs, les divers scénarios d’assistance de la part de la collectivité, et d’éva-
luer l’enveloppe financière à lui réserver.
Les conclusions de cette étude permettront de mieux comprendre les leviers à actionner dans les
copropriétés afin d’inciter à la réalisation de travaux d’adaptation des parties communes aux
usages des modes de déplacements doux.
Les résultats de cette étude pourraient être repris par un groupe de travail qui serait monté entre
les différentes directions techniques concernées à la Ville de Paris.
L’opportunité de réaliser un catalogue de solutions innovantes, techniques et économiques sera
étudiée, destiné aux propriétaires privés et à leurs syndics, et fonction des diverses typologies de
bâti ancien et niveaux de ressources financière et de prestation. L’information, la sensibilisation, et
la persuasion sont des enjeux forts en matière de stationnement vélo en partie privative.
La Ville de Paris jouerait un rôle pilote et expérimental en engageant ce type d’opération qui n’a pas
de précédent en France.

* Une OPAH est une opération
d’initiative municipale dont
l’objectif premier est d’inciter
les bailleurs et les propriétaires
occupants, ainsi que les
locataires sous certaines
conditions, à améliorer 
le confort de leurs logements 
et l’état des parties communes. 
Il s’agit d’inciter et non
d’obliger. Seuls les immeubles
qui le souhaitent engagent 
des travaux. Les objectifs 
d’une OPAH et les moyens 
pour les atteindre sont fixés 
par une convention entre trois
partenaires : l’État, l’Agence
Nationale pour l’Amélioration 
de l’Habitat (ANAH) et la Ville 
de Paris, avec éventuellement 
le soutien du Conseil Régional
d’Ile-de-France. La convention
repose sur des études détaillées.
Elle est conclue à la suite d’une
concertation entre les élus, 
les services administratifs 
et les habitants du quartier. 
Le Conseil d’arrondissement 
est consulté. C’est au terme 
de ce processus d’étude 
et de concertation que le Conseil 
de Paris décide l’engagement
d’une OPAH, dont la durée 
est en principe de trois ans.
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Relancer la réalisation d’aires de stationnement auprès des bailleurs sociaux

Sur sollicitation de la Ville de Paris, il pourrait être demandé de nouveau aux principaux bailleurs
sociaux (RIVP, Paris Habitat, SIEMP…) de réaliser des parcs vélos dans les bâtiments, les parkings
ou les espaces libres.

Étudier la création de parcs de stationnement gardés dans les universités

Des contacts pourraient être pris par la Direction de la Voirie et des Déplacements avec les
grandes universités de manière à étudier la possibilité de créer des parkings à l’intérieur des éta-
blissements.

Développer le stationnement surveillé pour les vélos 
dans les parkings ouverts au public

Une étude au cas par cas pourrait être faite de manière à apprécier la faisabilité de réserver des
emplacements pour les vélos dans les parkings souterrains existants. L’intérêt devra être appré-
cié au vu de l’accessibilité depuis la voie publique, la visibilité et l’identification possible des
emplacements.
Vincipark qui propose actuellement des places de stationnement vélos dans trois parkings
(Lobau-Rivoli, Magenta et Alésia) serait prête à étendre ce service dans 35 autres parkings.

Une tarification avantageuse pourrait être étudiée. Le tarif existant aujourd’hui à Paris est en
effet supérieur à celui pratiqué par exemple à Bordeaux où le stationnement est gratuit moyen-
nant 15 euros d’inscription.
Par ailleurs, dans les nouveaux parkings et les nouvelles Délégations de Services Publics, la Ville
de Paris veillera à préserver des places de stationnement pour les vélos.

Parking Vinci Lobau

ParkingsParkings

1er

Arrondissements Arrondissements

Parking Croix des Petits Champs Parking Square d’Anvers

1er Parking Harlay Pont Neuf Parking Euronord Lariboisière

1er Parking Vendôme Parking Franz Liszt

2e Parking Bourse Parking Bastille

2e Parking Réaumur Saint-Denis Parking Bercy Lumière

2e Parking Turbigo Saint-Denis Parking Saint-Émilion

3e Parking Saint-Martin Parking Faubourg Saint-Antoine

4e Parking Pont Marie Parking Picpus Nation

5e Parking Place Saint-Michel Parking Montparnasse Gaité

5e Parking Soufflot-Panthéon Parking Aquaboulevard

6e Parking École de Médecine Parking Lecourbe Mairie du XV

6e Parking Saint-Germain des Près

6e Parking Saint-Suplice

7e Parking Invalides
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AXE 3 : SE REPERER

Améliorer la lisibilité du réseau cyclable

Poursuivre et ajuster les itinéraires jalonnés

Afin de faciliter la circulation des cyclistes, la Ville de Paris a déterminé 11 itinéraires cyclables
parcourant Paris à l’image des « lignes de métro ». Ces nouveaux parcours jalonnés, identifiés par
des panneaux blancs et verts dans les rues desservent les principaux pôles parisiens comme
Bastille, le Marais, Saint Michel, Châtelet, les Halles, l’Étoile, les gares… Le plan de ces 11 itiné-
raires cyclables est consultable sur le site www.paris.fr et diffusé dans le fascicule « Paris à vélo :
le bon plan ».
Les 11 itinéraires identifiés sont :
• itinéraire 1 : Sully Morland – Assemblée Nationale
• itinéraire 2 : Château de Vincennes – Pont de Suresnes
• itinéraire 3 : Place de la République – Porte de Clignancourt
• itinéraire 4 : Nation – Place Charles de Gaulle
• itinéraire 5 : Vincennes – Place Charles de Gaulle
• itinéraire 6 : Porte de Clichy – Montrouge
• itinéraire 7 : Porte de la Villette – Porte de Vanves
• itinéraire 8 : Gare de Lyon – Invalides
• itinéraire 9 : Musée des sciences et de l’industrie – Poterne des Peupliers
• itinéraire 10 : Porte de Bercy – Bir-Hakeim
• itinéraire 11 : Porte de la Chapelle – Porte de Vitry

Le jalonnement de 10 premiers itinéraires a été réalisé au printemps 2009 en concertation avec
les associations de cyclistes et notamment le MDB.
Des panneaux de rabattement vers les itinéraires ont été installés. De plus, tout au long des iti-
néraires des panneaux indiquent le numéro de la ligne. Les grands équipements et les grands
pôles de centralités sont « fléchés » depuis ces itinéraires.
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Il est proposé qu’une évaluation du dispositif soit mise en place pour déterminer l’efficacité du
jalonnement sur l’ensemble des parcours. En conséquence, des adaptations seront effectuées
pour une meilleure compréhension du public.
Les itinéraires devront également être ajustés au fil des ans en fonction des extensions du réseau
cyclable, par exemple le long du prolongement du tramway à l’Est.

Améliorer la signalisation verticale et horizontale

Afin de signaler les aménagements cyclables durablement, il conviendra de poursuivre l’entretien
des signalisations horizontales et verticales qui s’usent inévitablement au fils des ans.
Une réflexion est aussi engagée pour établir une nouvelle signalisation horizontale et verticale.
Sur les aménagements cyclables traversés par les itinéraires jalonnés, des pictogrammes verts sur
lesquels figurent le numéro de l’itinéraire et la direction seraient tracés au sol. Ils pourront être
accompagnés éventuellement d’autres pictogrammes indiquant les parkings vélo, les stations
Vélib’ et les pôles de transports en commun.
Sur les sections non aménagées, les pictogrammes seront de peinture blanche.
À cette signalisation horizontale, une signalétique verticale éphémère est envisagée reprenant les
couleurs identifiants chaque itinéraire. Cette signalisation pourrait être mise en place temporai-
rement sur les potelets et les barrières de croix de Saint-André.
Enfin, d’autres éléments rendant la pratique du vélo en ville plus confortable pourraient être tes-
tés : comme par exemple des repose-pieds (plus haut que le trottoir, il permet au cycliste de
retrouver un équilibre à l’arrêt) et la barre de relance (qui permet également au cycliste de se
maintenir à l’arrêt et de repartir plus facilement).
Une expérimentation pourra permettre de dégager des pistes pour améliorer la lisibilité et la
cohérence du réseau.
Enfin, l’absence de signalisation ou l’absence de marquage dans certains points singuliers d’iti-
néraire est gênant pour la circulation des cyclistes. Ainsi, quelques signalisations spécifiques
mériteraient d’être installées lorsque la continuité de l’itinéraire n’est pas évidente : par exemple,
le passage par la rue Hautefeuille dans le 6e en raison de l’absence d’autorisation de circulation
dans le contre sens bus du boulevard Saint Michel.

Créer une carte détaillée des aménagements

La réalisation d’une carte détaillée est essentielle pour que chacun puisse établir le meilleur iti-
néraire pour ses différents trajets.
La diffusion d’une carte détaillée de Paris et des communes limitrophes comprenant les aména-
gements, les itinéraires, les pentes, les localisations des équipements, les noms des rues… pour-
rait être étudiée à l’image des cartes existant à Londres ou à Bruxelles.
L’opportunité de réaliser des plans de quartiers est à étudier, par exemple sur les MUPI.

Schéma d’orientations pour le développement du vélo
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CHOBLET & ASSOCIÉS / AGENCE NEZ HAUT / 30 JANVIER 2009 
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AXE 4 : DEVELOPPER L’INTERMODALITE

Les besoins d’intermodalité Vélo-transports en commun, fortement exprimés dans les pays nor-
diques commencent à voir le jour à Paris et notamment aux grandes gares de trains et RER.
Le vélo peut en effet être adapté pour des trajets longs en combinant un autre mode de transport :
train, RER, métro, tram, Voguéo…
Un travail fin est à mener sur les gares en lien avec la SNCF, la RATP et le STIF.
Les besoins sont de trois types :
• le transport des vélos dans les rames,
• la mise à disposition aux abords des gares de stations Vélib’ 
• les services, et notamment la location de vélos et le stationnement des vélos particuliers dans

les gares.

Permettre le transport des vélos dans les rames en heures creuses 
et le week-end

Le transport des vélos est actuellement interdit à Paris dans les bus, les tramways, le Funiculaire
de Montmartre et le métro. Compte tenu des fortes affluences dans le métro, les trains et TER
d’Île-de-France, il n’apparaît pas envisageable d’étendre ce service en heures de pointe à moyen
terme.
Toutefois, il est possible d’emporter son vélo dans la ligne 1 du métro, le dimanche et les jours
fériés, jusqu’à 16 h30. Compte tenu des difficultés d’accès aux quais avec un vélo et aussi sans
doute de la forte fréquentation de cette ligne, ce service est peu utilisé.
Les franciliens peuvent aussi embarquer tous les jours gratuitement leurs bicyclettes dans les
trains du réseau Transilien, excepté pendant les heures de pointe en semaine : de 6 heures à
9 heures vers Paris, de 16 h30 à 19 heures en provenance de Paris et de 6 heures à 9 heures et de
16 h30 à 19 heures dans les RER A et B, dans les deux sens. Les nouvelles rames du Transilien com-
prendront un espace dédié aux vélos.

Une campagne d’information pourrait être menée en lien avec le STIF, la RATP et la SNCF pour
mieux faire connaître la possibilité de prendre son vélo à bord autorisé en heures creuses et le
dimanche. Une demande pourra être formulée auprès du STIF pour étendre le dispositif dans le
cadre du renouvellent de matériel.
Il est aussi proposé d’étudier la réalisation d’une meilleure signalétique, la création d’un accès
facilité soit dans le cadre des projets d’accessibilité PMR soit par l’installation de goulottes sur les
escaliers des gares menant notamment aux berges de Seine et dans les deux bois (RER A, RER C,
Sablons). Des améliorations pourraient sans doute être faites également aux grandes gares, par
exemple à la gare Montparnasse.

Schéma d’orientations pour le développement du vélo
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Développer les services en gares de type « Vélostations » 
(location, stationnement courte et longue durée, réparation…)

Le projet Vélib’ a permis d’offrir un service favorisant l’intermodalité aux gares SNCF. Le nombre
d’accroches y est élevé et l’utilisation importante de Vélib’ aux gares montrent clairement qu’une
forte demande d’intermodalité existe. Toutefois, Vélib’ ne peut remplir l’ensemble des besoins
aux heures de pointe.
Les nombreux vélos particuliers stationnés aux abords des gares, parfois aux barrières de Croix
de Saint-André, sur les trémies de métro ou dans les cours montrent qu’un renforcement des
offres de stationnement en gares est à développer.
La SNCF prévoit, dès 2010 de réaliser des stationnements pour les vélos sur l’espace public aux
abords des gares du réseau Transilien du RER C, financé par la Région Île-de-France et le STIF.
Dans les 6 grandes gares parisiennes, le stationnement des vélos particuliers devrait être ren-
forcé, stationnement de courte durée sur l’espace public mais aussi stationnement moyenne ou
longue durée surveillé.
Il est proposé qu’un groupe de travail soit mis en place avec la Ville de Paris, la SNCF, le STIF et
les concessionnaires de parkings dans les gares (Vinci, Effia, Saemes…) pour étudier la création
de locaux fermés dans les gares ou dans les parkings des gares.
Outre l’intérêt pour l’intermodalité, ces parcs pourront offrir aux résidents du quartier des pos-
sibilités de stationnement résidentiel.
Des services pourraient être associés au stationnement comme la location des vélos, l’entretien,
le gonflage des pneus.



AXE 5 – ACCOMPAGNER LE DEVELOPPEMENT DE LA PRATIQUE DU VELO :
APPRENDRE, INFORMER, INCITER

Soutenir les actions visant un apprentissage de la conduite à vélo en ville

L’apprentissage de la conduite à vélo en ville existe à Paris mais il est méconnu. Une information
« centralisée » et un renforcement de ce service paraissent indispensables.
En partenariat avec Cyclo Pouce, Mieux se Déplacer à Bicyclette et Voiture & Co, la Mairie de Paris
organise des séances de familiarisation à la conduite à vélo en ville, accessibles à tous. Chaque
premier samedi du mois, elle propose une séance de 3 heures avec une partie théorique (projec-
tion de diapositives abordant différents thèmes comme le code de la route, les comportements à
adopter, des conseils pratiques…) et une partie pratique réalisée sur un circuit vélo dans les 13e

et 19e arrondissements (canal de l’Ourcq). Une participation de 2,50 € est demandée par séance.

L’association AICV (Animation Insertion Culture Vélo), créée en 1995, propose aussi des activités
vélos pour tout public sous forme de différents projets éducatifs : l’initiation et l’apprentissage
pour les enfants et les adultes ne sachant pas faire de vélo, le perfectionnement, les randonnées
pour les personnes handicapées, la familiarisation à la conduite à vélo en ville, la sensibilisation
des jeunes à la pratique du vélo urbain et du vélo loisir, l’atelier mécanique pour donner les
moyens d’entretenir et de réparer son vélo. Ces cours ont lieu le samedi ou le soir. Les tarifs s’élè-
vent entre 70 € et 120 €, pour 5 à 12 séances de 2 heures.

Développer une culture vélo chez les plus jeunes

Pour les enfants, il existe plusieurs types d’apprentissage mais il n’est pas évident de comprendre
les différentes possibilités et de pouvoir en bénéficier.
L’association AICV travaille avec certaines écoles élémentaires et centres de loisirs auxquelles elle
propose différentes animations éducatives autour du vélo. Ce programme d’apprentissage du
vélo est réalisé auprès des classes de CE2 à CM2 sur quatre à six séances de 2 heures au parc de
la Villette (au droit du Zénith). Ce temps d’apprentissage est en général intégré dans les cours
d’Éducation Physique et Sportive. Un petit parcours sur site réel peut également être effectué à
la dernière séance en fonction des aptitudes de la classe.
Pour ces projets pédagogiques, l’AICV reçoit une aide financière de la DASCO.

Une école du Vélo crée à l’initiative de l’ECIP (Équipe cycliste internationale de Paris) et en colla-
boration avec la mairie du 2e organise des séances d’apprentissage pour les enfants de septembre
jusqu’aux vacances de la Toussaint puis de mars à juin. Chaque mercredi pendant une heure et
demie, les enfants de 5 à 8 ans et de 9 à 12 ans apprennent sur un espace réservé situé place de
la Bourse, puis à l’occasion de petites randonnées, la pratique du vélo. Les différents thèmes abor-
dés sont : la maîtrise de la bicyclette (s’équilibrer, rouler avec aisance sur des terrains variés,
adapter ses actions au milieu…), la gestion de l’effort, la connaissance de la mécanique, et la maî-
trise de son environnement (dangers, code de la route, roulage en groupes…).

L’association prévention MAIF (en partenariat avec l’éducation nationale, l’ADEME, la préfecture
de police, la sécurité routière, la gendarmerie nationale, la police nationale) prend également
l’initiative de financer et de mettre en œuvre le programme « Ensemble à vélo, plus de vélos,
moins de CO2 » dans le cadre des ses actions pédagogiques en milieu scolaire. Cette action d’édu-
cation à la sécurité routière pour les classes de cm2 et les centres de loisirs se déroule en quatre
à six séances de 45 minutes chacune à partir d’un DVD-ROM et d’un support d’apprentissage : le
code du jeune cycliste. Un kit pédagogique est distribué par la prévention MAIF aux classes de
cm2 intéressées. À la fin des sessions de formation, un petit examen permet aux enfants d’obtenir
le « permis cycliste », qui matérialise l’acquisition des savoirs exigés dans l’APER. L’objectif de ce
programme n’est pas d’apprendre aux écoliers la pratique du vélo mais de leur enseigner les
règles de précaution vis-à-vis d’eux-mêmes et d’autres usagers de la rue.
Cet apprentissage peut s’adresser à différents publics : enfants, adolescents mais aussi adultes et
personnes à mobilité réduite. L’objectif est de rouler en toute sécurité et sans appréhension.
Généralement, l’apprentissage comprend une partie théorique (code notamment) et une partie
pratique de conduite en conditions réelles.

Schéma d’orientations pour le développement du vélo

66



Dans le cadre du programme de l’APER, la section Éducation Routière de la Direction de l’Ordre
Public et de la Circulation organise en partenariat avec la Prévention Routière et la Mairie de Paris
des séances d’éducation au profit des écoles élémentaires.

L’Attestation de Première Éducation à la Route fixe différents savoirs et savoir-faire, répartis sur
trois cycles, que les enfants doivent acquérir au cours de leur scolarité élémentaire. Cette éduca-
tion à la route envisage successivement la situation de piéton, celle de passager et celle du rou-
leur (vélos, rollers,). Pour la situation du rouleur, l’enfant doit acquérir les capacités suivantes :
Cycle 1 : savoir circuler à deux roues sur le trottoir et les espaces piétons, identifier les différents
usages du trottoir, utiliser les équipements individuels de sécurité.
Cycle 2 : utiliser les équipements de protection, en vérifier l’état et la mise en place, avoir une maî-
trise suffisante de sa bicyclette pour pouvoir adapter sa conduite à la présence d’autres usagers,
accepter de partager un espace avec d’autres usagers.
Cycle 3 : circuler dans un espace complexe, être capable d’utiliser les compétences acquises dans des
situations réelles de circulation (seul ou en groupe), partager la chaussée avec d’autres usagers.

L’apprentissage de la pratique du vélo pour les enfants de l’école primaire fait donc partie des
savoirs exigés par l’attestation de première éducation à la route. C’est pourquoi, il est proposé
que la mise en place d’un programme d’apprentissage de la conduite du vélo en ville soit envi-
sagée dans le plus grand nombre d’écoles parisiennes.

Ce projet pédagogique pourrait être réalisé en partenariat avec la Région, la DASCO, la DJS et les
mairies d’arrondissement. Ce programme nécessite l’accès à des sites d’apprentissage adaptés,
comme le Parc de Bercy, le Parc de la Villette… Pour cela, il est nécessaire que les professeurs
s’impliquent dans cet apprentissage du vélo et prennent de leur temps de cours pour ce cycle
d’apprentissage.

Étudier la mise en œuvre d’apprentissage sérieux de conduite en ville dans le cadre scolaire
permettrait de toucher tous les enfants et de s’inscrire dans un véritable changement culturel
où pour les générations futures, circuler à vélo serait une évidence et pas celui d’une mino-
rité. Ce type d’action existe déjà en Angleterre et en Wallonie par exemple.

Pour être efficace et toucher le maximum de classe, il apparaît nécessaire de construire une nou-
velle organisation à monter par la Ville de Paris (DASCO- DJS-DVD) en lien avec les mairies d’ar-
rondissements, la Région Île-de-France et l’Ademe. En première approche, la formation de
conduite à vélo en ville nécessiterait 5 demi-journées pour les enfants de cm2, qui sont capables,
à cet âge, d’avoir une bonne maîtrise de leur vélo. Afin de minimiser les temps de trajet, il sera
nécessaire de créer plusieurs sites d’apprentissage pour y installer une piste de formation, le
matériel nécessaire et les vélos. Un site par arrondissement serait idéal car toutes les écoles de
l’arrondissement y auraient alors accès. À l’image de ce qui se fait déjà dans les autres pays euro-
péens, cette formation pourrait être organisée par les enseignants en partenariat avec des asso-
ciations de cyclistes spécialisés dans l’apprentissage du vélo comme AICV.
Le ramassage scolaire à vélo et la création de circuits sécurisés de l’école aux domiciles des
enfants n’ont pas été retenus car ils ne paraissent pas adaptés à Paris.
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Poursuivre les actions de prévention routière et promouvoir 
une démarche « code de la rue »

Plusieurs campagnes de prévention ont été effectuées, campagnes d’affichage et de distribution
de plaquettes pour le grand public à l’occasion de Vélib’ (brochure « la lib’erté en toute sécurité »
par exemple). La sécurité routière a également diffusé plusieurs fascicules comme « Circuler à
vélo, roulez en toute sécurité » en septembre 2008, rappelant les règles élémentaires de sécurité
et les équipements obligatoires. Plus récemment, la ville de Paris a également sensibilisé les deux
roues aux dangers des angles morts des camions.
Les campagnes de sécurité routière se poursuivront et ne s’adresseront pas uniquement aux
cyclistes mais aux automobilistes, taxis, conducteurs de poids lourds et autocaristes. Elles pour-
ront être élaborées avec les associations
Les campagnes sur la sécurité des cyclistes peuvent porter sur les angles morts, l’éclairage, le port
de vêtements clairs ou de gilet… L’exemple de Copenhague qui a réalisé une campagne pour
l’utilisation de l’éclairage de jour comme de nuit avec l’aide des vendeurs d’accessoires de vélos
est intéressante : elle montre une diminution des accidents de 32 % par l’utilisation d’éclairage.
Une analyse détaillée pourrait être menée à Paris sur les causes réelles d’insécurité.
Par ailleurs, on peut souligner le travail de la Ratp sur la cohabitation des bus et des vélos et souhaiter
que les rencontres entre les chauffeurs et les associations de cyclistes se poursuivent régulièrement.

Inciter au développement de Plan de Déplacements des Entreprises

Le Plan de Protection de l’Atmosphère a rendu obligatoire la réalisation de PDE pour un certain
nombre d’entreprises. Au-delà du cadre réglementaire, de plus en plus d’entreprises sont sou-
cieuses d’organiser les déplacements de leurs employés.
Selon la CCI de Grenoble, dans les entreprises ayant mis en place un PDE, le vélo est le mode
de transport qui bénéficie du report modal le plus important (+ 5 points) et cette action est la
moins onéreuse pour l’entreprise et la collectivité (source : observatoire des PDE, CCI de
Grenoble, 2 007).
La Région Ile-de-France et l’Ademe sont particulièrement impliqués sur ce dossier. Un dispositif
cadre a ainsi été adopté au printemps 2009 par la Région permettant de financer la création de
postes de chargé de mission PDE dans les organismes consulaires dont les départements.
La Ville de Paris pourrait contribuer activement à cette démarche en participant à la promotion des
PDE, en mettant à disposition des outils, en diffusant l’information, en subventionnant les associa-
tions développant des PDE entreprises. Une priorité pourrait être donnée dans les nouveaux quar-
tiers (PRG en lien avec l’Association Française d’Excellence Territoriale), Batignolles, Paris Nord Est…
Enfin, l’opportunité de créer un poste de chargé de mission PDE à la ville de Paris selon le dispo-
sitif cadre de la Région pourrait être étudiée.

Étendre l’aide à l’achat de scooters électriques 
aux vélos à assistance électrique

Afin de promouvoir le développement des vélos à assistance électrique qui peuvent remplacer
certains déplacements en voiture ou en deux roues motorisés, le Conseil de Paris a voté en sep-
tembre 2009 une délibération, concernant la subvention à l’achat de Vélos à Assistance Électrique
(VAE). Cette mesure étend la subvention déjà accordée aux cyclomoteurs électriques aux Vélos à
Assistance Électrique (VAE). Le dispositif est mis en œuvre pour 3 ans à compter de novem-
bre 2009. Cette subvention s’élève à 25 % du prix d’achat TTC d’un VAE neuf, le gain pouvant
s’élever jusqu’à 400 €. Elle concerne tous les Parisiens, ainsi que les commerçants, artisans et
réparateurs implantés à Paris. Ces derniers peuvent cumuler jusqu’à 10 subventions.

Soutenir les acteurs associatifs et créer un lieu dédié au vélo

La création d’un lieu dédié au vélo est envisagée par la Ville de Paris.
Ce projet permettrait de créer un lieu de référence, un centre de documentation, d’exposition, de
services autour du vélo, de promouvoir le développement de services de transports innovants
(livraisons express à vélo, triporteurs, vélos taxis…) et de soutenir et favoriser les activités et les
initiatives associatives.

Schéma d’orientations pour le développement du vélo
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Les actions suivantes pourraient être développées :
• informer ou renseigner sur les assurances, les équipements obligatoires, le code de la route,

la qualité des anti vols, les activités des associations, les adresses des loueurs, des réparateurs,
des vendeurs, les lieux d’apprentissage de la conduite à vélo en ville…

• conseiller sur la manière d’attacher son vélo pour éviter les vols, sur les itinéraires de prome-
nades régionaux…

• offrir des services comme le gravage des vélos. Le marquage des vélos dissuade les voleurs. Par
ailleurs, le vélo peut plus facilement être retrouvé.

• former en ateliers pour l’entretien et la réparation de son vélo
• établir un lieu d’échanges, de rencontres grâce à une salle d’exposition et de réunions à la dis-

position des différentes associations.
Ce lieu pourrait s’intégrer dans un projet plus large, un pôle des mobilités douces ou des modes
actifs ou un bureau des temps par exemple.
Les associations pourront être parties prenantes dans la définition du projet (objectif, pro-
gramme, mode gestion…).

Soutenir les actions de promotion du vélo urbain

Les campagnes de communication

Les actions de communication ont un rôle essentiel pour faire évoluer l’image du vélo et donner
envie aux Franciliens et visiteurs de se déplacer à vélo. Certaines villes nordiques consacrent près
de la moitié du budget vélo à la communication.
À Paris, les actions existent déjà et on a pu constater l’impact positif de la communication qui a
été développée autour de Vélib’ . Il apparaît nécessaire de poursuivre régulièrement ces efforts
de communication. Des campagnes de promotion en faveur des déplacements des piétons, des
cyclistes et des rollers sont importantes pour soutenir le développement de ces modes.
Ces campagnes permettent de contribuer à changer l’image du vélo qui s’est amorcé. Le vélo n’est
plus vu comme un mode de déplacement du passé pour les gens peu fortunés mais il commence
à être vu comme un mode de déplacement moderne, procurant une certaine liberté individuelle.

« Fête du vélos 2009 »

Convergence 2009
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Elles peuvent être de plusieurs types : des campagnes d’incitation auprès du public parisien et
limitrophe avec des publics prioritaires (scolaires, étudiants, nouveaux habitants…). Cette cam-
pagne pourrait se faire sous la thématique de l’offre de service pour le développement de la mobi-
lité individuelle, des avantages en temps de parcours, de la santé…
La diffusion de la carte détaillée des aménagements et des itinéraires jalonnés conseillés ferait
bien entendu partie des actions de communications.

Les évènements de promotion du vélo : fête du vélo, semaine de la mobilité…

Les moments de rencontre pour le développement du vélo pourront être renforcés à l’image de
la fête du vélo organisée tous les ans le 1er week-end de juin ou la semaine de la mobilité.
Dans son édition 2009, « la convergence » qui comprenait 5 itinéraires régionaux ramifiés qui se
réunissaient dans le centre de Paris a été un événement intéressant par sa dimension régionale.
Des évènements pourraient visés des publics particuliers comme les entreprises ou le jeune public.
A titre d’exemple, un challenge vélo interentreprises est organisé depuis 5 ans dans l’aggloméra-
tion Grenobloise. Il a pris en 2009 une dimension régionale avec la participation le même jour des
agglomérations de Chambéry et de Lyon.
En juillet 2009, l’association AICV a organisé dans les 10e et 19e arrondissements de Paris la pre-
mière édition du « Rallye citoyen » pour les enfants de 8 à 12 ans. Cette journée permet aux
enfants de trouver leur parcours, d’observer les pratiques des cyclistes et de circuler en vélo.
L’organisation d’une course cycliste pour le « jeune public » pourrait être étudiée à l’image du
marathon des écoles organisé par les mairies d’arrondissement.

Apprentissage du vélo, 2e arrondissement
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AXE 6 : LA MAIRIE DE PARIS : UN ACTEUR ENGAGE

Renforcer la culture et le « réflexe vélo »

La ville de Paris souhaite renforcer « le réflexe vélo » dans les différentes actions municipales.
Il s’agît de rendre cohérent l’ensemble des actions municipales pour le développement du vélo et
de mener les actions proposées dans le cadre de ce schéma d’orientations en liaison avec les dif-
férentes directions de la Ville concernées par les propositions (DVD, DEVE, DASCO, DLH, DU,) et
les partenaires (Région, SNCF, RATP, STIF, ADEME, ANAH…).

Établir une charte des recommandations techniques et de qualité d’insertion
des aménagements cyclables dans l’espace public

Afin de rendre les aménagements cohérents, garantir un certain confort d’un côté et une bonne
insertion urbaine, il apparaît utile de rédiger une charte, nécessairement évolutive et complétée
ultérieurement.
Cette charte se justifie d’autant qu’un grand nombre de personnes élaborent les projets au sein
de la DVD et qu’un grand nombre de personnes émettent un avis soit dans un cadre réglemen-
taire comme la Préfecture de Police, le Service Départemental de l’Architecture soit dans le cadre
d’une concertation locale ou plus large dans le cadre du comité vélo avec les associations de
cyclistes, la Ratp, les départements et les communes limitrophes. Le processus décisionnel sur les
aménagements cyclables est donc assez complexe et conduit souvent à des compromis.

Les principes généraux

Les aménagements cyclables les plus adaptés sont généralement ceux réalisés sur la chaussée
(bandes, pistes ou couloirs de bus). De manière générale, les aménagements cyclables réalisés sur
des trottoirs non élargis sont peu satisfaisants car ils obligent les cyclistes à des légères bifurca-
tions et à des soubresauts à chaque carrefour et posent la question de la cohabitation parfois dif-
ficile avec les piétons. Les trottoirs sont très fréquentés à Paris ; rappelons que les déplacements
à pied représentent 54 % des déplacements. Les aménagements sur trottoir existant doivent res-
ter exceptionnels. Ces aménagements pourront être créés dans des sites singuliers le long de la
Seine par exemple et lorsque les trottoirs sont très larges et peu fréquentés. Dans ce cas, les amé-
nagements réalisés sur les élargissements de trottoirs peuvent présenter un intérêt s’ils sont
conçus dans le cadre d’un réaménagement global de la voie.
Chaque nouveau projet d’espace public intègre des itinéraires pour les vélos. Lors de la création
ou réaménagement des voies, une répartition des espaces de 50 % pour les piétons et les cyclistes
sera envisagée dans la mesure du possible.
Lors de travaux de réfection de chaussée, la possibilité d’intégrer des aménagements cyclables et
SAS aux carrefours sera systématiquement étudiée.
Par ailleurs, il est nécessaire d’anticiper les évolutions futures du « code la rue », favorable aux
cyclistes mais également aux piétons et personnes à mobilité réduite, une stratégie « gagnant
gagnant » pour l’ensemble des modes doux. A titre d’exemple, l’interdiction du stationnement
automobile 5 mètres en amont des carrefours (3 mètres en cas d’avancée de trottoirs) va amélio-
rer la visibilité des piétons et des cyclistes et permettra d’implanter des aires de stationnement
pour les vélos.
Enfin, lorsque des emprises de chantier importantes s’installent sur l’espace public et compro-
mettent la continuité des aménagements cyclables, des itinéraires provisoires seront étudiés.

L’insertion urbaine

Les aménagements doivent présenter une continuité de traitement la plus grande possible et évi-
ter des chicanes disgracieuses et peu confortables pour le cycliste.
Les bandes cyclables sur chaussée matérialisées uniquement par une bande blanche et les cou-
loirs de bus à droite de la circulation présentent une excellente insertion.
Les aménagements des zones à vitesse de circulation limitée, zone 30, 20, 15, aires piétonnes,
contre allées et zones de rencontre sont aussi très agréables pour les cyclistes. Dans ces zones,
les aménagements sont plus souples (le double sens est désormais autorisé sans aménagement
particulier) ce qui permet une insertion dans le paysage facile.
Dans les bois où le paysage naturel doit être préservé, il n’est pas nécessaire, de manière géné-
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rale, de matérialiser des aménagements spécifiques mais plutôt de permettre dans les voies et
allées les conditions d’une circulation cyclable de loisirs avec des revêtements adaptés et des
continuités d’itinéraires. Des plans à destination du grand public devront être réalisés pour
accompagner cette démarche.

L’aménagement des places, des carrefours

De manière générale, il convient d’étudier un aménagement spécifique pour les places très acci-
dentogènes pour offrir une meilleure sécurité et un moindre stress aux cyclistes « prudents ». Par
contre, les aménagements réalisés récemment ont montré que ces aménagements créent parfois
des temps d’attente supplémentaires aux feux ou des détours. En conséquence, ces aménage-
ments ne sont pas toujours empruntés par la majorité des cyclistes. C’est pourquoi, il convient
d’étudier des trajets les plus directs possibles, des phasages les plus adaptés et de permettre aux
cyclistes par l’aménagement de la place de continuer à circuler avec la circulation automobile
générale de façon aisée. Dans certains cas, des itinéraires « d’évitement » des grands carrefours
ou grandes places pourront aussi être étudiés en lien avec les réflexions sur le jalonnement.
Par ailleurs, il est proposé de généraliser les SAS à chaque carrefour même s’il n’existe pas d’iti-
néraires cyclables aménagés à proximité. Cela nécessite a priori de créer une bande cyclable d’in-
sertion très courte pour des raisons règlementaires. En l’absence de SAS, le cycliste se trouve bien
souvent obligé d’empiéter sur le passage piéton. De plus, la généralisation des SAS permettrait
de mieux faire connaître ce dispositif qui n’est pas toujours respecté par les automobilistes.

Les éléments techniques particuliers

Les ralentisseurs ou bordure de trottoirs devront présenter une hauteur de vue nulle pour le
confort du cycliste.
Les virages d’accès ou de contournement doivent être fluides pour le confort du cycliste.
Lorsque la piste est aménagée sur trottoir, l’aménagement sera placé côté chaussée dans la
mesure du possible, par exemple entre la bordure du trottoir et l’alignement d’arbres car les
conflits avec les piétons sont diminués.
Enfin, un entretien régulier des chaussées en bordure du trottoir sur une largeur de 1,5 m est
nécessaire pour combler les trous se créant près des caniveaux ou dans les couloirs de bus, obli-
geant les cyclistes à se déporter ce qui représente un danger.
On notera que l’élargissement des couloirs de bus à 4,5 m offre un plus grand confort pour les
cyclistes et les chauffeurs de bus qui peuvent doubler plus facilement. Si la présence de bornes
« Devault » est nécessaire, il est important qu’elles soient situées à l’extérieur des 4,5 m. La pré-
sence de séparateurs n’est par contre pas jugée essentielle compte tenu que d’autres mesures
permettent de faire respecter les couloirs de bus.

Renforcer le suivi de la pratique du vélo

La ville de Paris possède déjà un observatoire et effectue des analyses sur l’évolution du nombre
de cyclistes et des accidents. Toutefois, afin d’obtenir une connaissance encore plus approfondie
des pratiques, il conviendrait d’étudier la possibilité :
• d’ajouter des compteurs permanents, notamment dans les arrondissements périphériques ;
• d’effectuer une campagne de comptages spécifique permettant d’étudier le lien entre l’acciden-
tologie et les types d’aménagement corrélé selon leur fréquentation ;
• d’étudier les causes précises des accidents sur les places accidentogènes, les trajets effectués
par les cyclistes pour les traverser afin de proposer les aménagements les plus adaptés sur les
« points noirs » (places, carrefours, tête de pont, portes) ;
• de réaliser des comptages avant et après l’aménagement sur les axes structurants stratégiques
comme la piste Seine et sur les grandes places.

Réaliser le Plan de Déplacements de l’Administration Parisienne (PDAP)

La Ville de Paris élabore son propre plan de déplacements pour les déplacements domicile-travail
et professionnels ainsi que pour ces propres livraisons d’achat.
Le diagnostic du Plan de Déplacements de l’Administration Parisienne montre que le vélo peut
être un moyen pertinent pour satisfaire différents besoins de déplacements professionnels. La
Ville a déjà mis en œuvre des mesures pour favoriser l’usage du vélo par ses agents.
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La principale mesure est le remboursement des abonnements Vélib’ (3062 agents en ont bénéfi-
cier en 2008). Les pistes qui seront étudiées au PDAP sont la mise à disposition de vélos de service,
l’acquisition de vélos à assistance électrique et le stationnement sécurisé et abrité des vélos per-
sonnels des agents

Renforcer le site internet dédié au vélo

La création d’un site internet totalement dédié au vélo ou l’enrichissement de la rubrique vélo sur
le site paris.fr sera étudiée.
Toutes les actions, conseils, événements, travaux, études, rencontres pourraient être rassemblées
sur ce site. Une carte des pentes des rues pourrait par exemple être mise à la disposition du
public.
La création d’un outil permettant de définir les itinéraires d’un point de départ et d’un point d’ar-
rivée et les temps de parcours pourrait être étudiée comme cela existe pour les itinéraires en voi-
tures ou en transport en commun. Cet outil s’appuierait de préférence sur les itinéraires jalonnés.
La création de ce site est à étudier en complémentarité du site Vélib’ .

Maintenir une qualité du service Vélib’ 
Vélib’ connaît un grand succès auprès des utilisateurs franciliens et des visiteurs en offrant un
service de mobilité très souple, complémentaire des autres modes (bus, métro, taxis, autopartage,
marche…) dans le cadre du bouquet de mobilité des franciliens. Pour que ce service lancé en juil-
let 2007 garde le cap d’un succès populaire considérable, la Ville cherche à garantir, avec l’entre-
prise JC Decaux, une haute qualité de service, permettant aux usagers de prendre et de déposer
leurs vélos de façon aussi souple et opérationnelle que possible, mais aussi à enrichir l’accompa-
gnement de l’offre (nouvelles formules d’abonnement, campagne d’information, amélioration du
service client…).

Renforcer les partenariats pour partager les expériences 
et promouvoir la pratique du vélo en ville

La ville de Paris pourrait renforcer sa participation dans les principales structures d’échanges :
• le Congrès international Vélo City rassemblant les expériences les plus riches sur le développe-

ment du vélo,
• le Club des villes et territoires cyclables : créé en 1989, le club est un interlocuteur des pouvoirs

publics et un lieu de partage d’expériences et de savoirs faire. La ville de Paris est membre du
Club, participe déjà au congrès organisé tous les deux ans et à certaines rencontres thématiques,

• le réseau des villes à vélos partagés créé en juin 2008
• les associations des départements cyclables
• la Région Ile de France, l’ensemble des collectivités territoriales, Paris Métropole, pour la réali-

sation du réseau cyclable structurant cohérent dans le cœur de l’agglomération ;
• les associations d’usagers Fubicy
• les professionnels du cycle et Espace Mobilité Electrique (EME).

Le Comité Vélo de la Ville de Paris qui rassemble plusieurs associations de cyclistes et institutions
pourrait aussi s’ouvrir à d’autres associations ou d’autres personnes représentatives des utilisa-
teurs de Vélib’ ou des professionnels à vélo.
Les relations pourront être renforcées avec la délégation ministérielle et le club des Villes
Cyclables pour l’évolution du code de la route et les réflexions sur le code de la rue (l’autorisation
de tourner à droite, le « cédez le passage aux feux », au moins aux traversées piétonnes, l’aména-
gement de sas à tous les carrefours, l’interdiction de stationner à l’amont des carrefours…) et
pour l’apprentissage dans les établissements scolaires. Par ailleurs, les contacts pourraient être
renforcés avec la CCIP, l’Ademe et la Région notamment pour encourager les Plans de
Déplacements Entreprises.
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Les bonnes raisons pour se déplacer à vélo sont largement connues : un mode de déplacement
excellent pour la santé, économique, rapide, silencieux, permettant d’être ponctuel, d’avoir une
démarche citoyenne en respectant l’environnement, disponible 24 heures sur 24… Pour autant,
ces arguments avancés depuis longtemps ne suffisent pas à convaincre un large public de cir-
culer à bicyclette.
Le changement déjà perceptible aujourd’hui paraît sensiblement lié à des phénomènes de
sociétés, culturels et à la représentation de soi en vélo. Autrement dit, pour que le nombre de
cyclistes continue d’augmenter, il apparaît nécessaire de poursuivre les aménagements bien sûr
mais aussi de travailler sur les services et la communication.
Le vélo doit devenir un objet séduisant, qui permet d’accroître sa mobilité individuelle et qui fait
partie de son mode de vie.

C’est pourquoi, ce schéma d’orientations pour le développement du vélo propose six grands axes
d’actions :

1 – Mieux se déplacer à vélo et mieux partager l’espace public.
Il s’agit de parachever le réseau cyclable qui pourrait comprendre près de 800 km en 2020 et
d’établir en outre des grandes traversées de Paris très lisibles Des priorités d’aménagement
sont proposées pour les doubles sens dans les zones à circulation limitée, sur les itinéraires
jalonnés, sur la piste Seine, sur les grandes liaisons intercommunales et aux portes de Paris.
La mise en place de grands itinéraires intercommunaux nécessite de renforcer la coopération
avec les communes riveraines.

2 – Renforcer l’offre de stationnement sur l’espace public, dans les immeubles anciens et dans
les parkings ouverts aux publics

3 – Développer l’intermodalité aux gares par la création de services et l’étude de grands park-
ings à vélo

4 – Améliorer la lisibilité du réseau cyclable par le jalonnement et la réalisation d’une carte
détaillée

5 – Accompagner le développement de la pratique du vélo : apprendre, informer, inciter
Il s’agit de développer les actions de communication, d’organiser l’apprentissage du vélo,
notamment pour le jeune public et les adolescents dans un cadre scolaire pour créer une cul-
ture vélo chez les jeunes parisiens. La création d’un lieu dédié au vélo permettra aussi de ren-
forcer le tissu associatif.

6 – Mairie de Paris : un acteur engagé

Paris doit ainsi continuer à accroître son image de métropole cyclable. L’objectif est que cha-
cun puisse prendre plaisir à se déplacer et à découvrir Paris à vélo. La transformation des espaces
publics avec une vitesse automobile réduite, la réalisation du tramway, le réaménagement de la
place de la République, des bords de Seine… devrait contribuer à ce projet ambitieux.

CONCLUSION





Associations

AICV
Mieux se Déplacer à Bicyclette
Réseau Vert
Vélo XV et VII
Vincennes à vélo
Vélorution

Vélocistes

Allo Vélo
Bicloune
Cyclopouce
Gepetto et Vélos
Holland Bikes
Ok ça roule
Paris à vélos c’est sympa
Paris bike tour
Paris cycles
Roulez champions
Vélo Electro
Vélo services

Institutions

Conseil Régional
Conseil Général 92
Conseil Général 93
Conseil Général 94
Communauté d’Agglomération Val de Bièvre
Préfecture de Police

Ratp
SNCF
Vinci Park
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LE SCHÉMA D’ORIENTATIONS POUR LE DÉVELOPPEMENT 
DU VÉLO À PARIS

Paris, ville dense, avec sa trame viaire et son RÉSEAU d’espace public, se prête bien aux
déplacements en vélo. On peut traverser aisément la moitié de Paris en moins d’une demi­
heure et, dès que le maillage de transport en commun se desserre, le vélo vient très simplement
offrir un mode de transport relais efficace.

A la demande de la Ville de Paris, et en relation étroite avec la direction de la voirie et des
déplacements l’Apur a établi les bases du schéma vélo 2010­2020, schéma ambitieux qui a
comme objectif que Paris devienne une grande métropole cyclable.

Le précédent schéma directeur 2002­2010 qui était le premier à être réalisé à Paris portait essen­
tiellement sur la constitution du réseau cyclable. On est ainsi passé de 250 à 450 km entre 2001
et 2009. l‘extension de ce réseau, dans Paris mais aussi dans le tout le cœur de l’agglomération
et en 2007, Velib’, le vélo en libre­service, ont permis aux déplacements cyclistes de s’affirmer
comme un nouveau mode de déplacement dans la ville et le cœur de l’agglomération.

Mais comment aller plus loin, augmenter et faciliter les déplacements à vélo ?

Les principaux engagements du nouveau schéma directeur s’appuient sur la poursuite de la
création d’aménagements cyclables mais concernent aussi le développement de services pour
faciliter la circulation pour les cyclistes, avec un partage toujours plus équilibré de l’espace pub­
lic, plus de stationnement, un repérage des circuits et de la ville, une visibilité du réseau. Cela
concerne aussi le développement de l’intermodalité et les articulations avec les autres modes
de déplacement, et enfin la valorisation d’une culture citoyenne du vélo.

Pour qu’un vrai changement culturel s’opère, le vélo ne doit plus seulement être présenté
comme un mode de déplacement efficace, économique… mais comme un service qui permet
d’accroître sa mobilité individuelle et qui peu à peu fait partie de son mode de vie.
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