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INTRODUCTION 
 

Le point de départ de cette enquête est une affirmation qu’on entend souvent dans les 
discussions et débats portant sur la mobilité et sur l’usage du vélo en particulier : « les 
cyclistes ne respectent pas le Code de la route ». La Région bruxelloise a décidé de se 
saisir de cette question en demandant à Pro Velo de réaliser une enquête. 

L’objectif de cette enquête est triple. Il s’agit d’abord de confronter cette affirmation aux 
données qu’il est possible de collecter à Bruxelles. Il s’agit ensuite et surtout d’essayer de 
comprendre dans quelles circonstances et pour quels motifs les cyclistes sont amenés à 
commettre ou non une infraction. Il s’agit enfin de tirer un certain nombre de 
recommandations de notre travail d’enquête afin d’éviter que des infractions soient 
commises.  

 

METHODOLOGIE 
 

Entretiens 

Dans un premier temps nous avons mené des entretiens auprès de six experts de terrain 
de la mobilité (vélo) en Région bruxelloise : 

- Florine Cuignet (GRACQ) 

- Roel De Cleen (Fietsersbond) 

- Frederik Depoortere (Manager Vélo) 

- Joël De Keyzer (Zone de Police Bruxelles-Ixelles) 

- Félix Vandemeulebroek et Marc Broeckaert (IBSR) 

- Karel Van Coillie et Lorenzo Stefani (Touring) 

Plusieurs questions leur ont été posées dont notamment :  

- quelle est votre perception du contexte dans lequel évoluent les cyclistes à 
Bruxelles ?  

- comment évaluez-vous la connaissance du Code de la route par les cyclistes ? 

- quelles sont les infractions les plus courantes en Région Bruxelloise ? 

- quels motifs ou circonstances peuvent expliquer ces infractions ? 

- à quel type de comportement peut-on raccrocher ces infractions ? 

- avez-vous des recommandations pour éviter ces infractions ?  

Observations de terrain 

Ces entretiens nous ont notamment permis de sélectionner un certain nombre 
d’infractions à observer durant notre phase de terrain. Ils nous ont également permis 
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d’identifier une série de situations types qui amènent les cyclistes à commettre ou non 
une infraction. Les points d’observation ont été sélectionnés en tenant compte des 
critères suivants : 

- diversité d’infractions (8 en tout) ; 

- diversité de moments/trafic (pointe du matin, pointe du soir, heure creuse) ; 

- cyclabilité (bonne, moyenne, mauvaise) ; 

- cohabitation ou non avec les autres usagers (piste cyclable séparée, site propre 
transports en commun, piste cyclable suggérée ou marquée). 

 

Statistiques  

Nous avons, par ailleurs, contacté les zones de Police bruxelloises afin de savoir s’il 
existait des statistiques relatives aux infractions commises par des cyclistes. Ces 
statistiques nous ont été communiquées mais nous ne les avons pas intégrées à notre 
enquête. Les responsables des zones de Police nous ont, en effet, informés du fait que 
seules les infractions qui ont fait l’objet d’une verbalisation par un agent de Police sont 
reprises dans ces statistiques. Il nous a par ailleurs été confirmé que les agents de Police 
bruxellois ne reçoivent pas d’instructions leur demandant de constater de manière 
générale les infractions commises par les cyclistes ou certaines infractions en particulier. 
Ces statistiques ne sont donc qu’une addition des situations où une infraction a été 
commise, en présence d’un agent qui a, en outre, jugé opportun de verbaliser le cycliste. 
Par conséquent, nous avons estimé que ces statistiques ne pouvaient être considérées 
comme représentatives. 

 

LIMITES DE L’ENQUÊTE ET PRÉCAUTIONS DE LECTURE 
 

Les chiffres présentés ici n’ont pas vocation à tirer des conclusions à portée généraliste. 
Les données quantitatives rapportées ici ont vocation à illustrer des situations-types qui 
sont caractérisées par plusieurs paramètres décrits pour chacune des observations 
(moment de la journée et densité du trafic, caractéristiques de l’aménagement de 
l’infrastructure…). 

 

LEXIQUE 
 

Dans le cadre de cette étude, nous distinguons quatre types de cyclistes : 

• légalistes :  respect du Code de la route en toute situation ; 
• opportunistes :  infraction commise seulement dans certains cas, comme par 

exemple l’absence d’infrastructure ou l’absence de danger ; 
• dangereux :  infraction commise indépendamment du contexte ou du danger ; 
• ignorant :  infraction commise par ignorance du Code de la route.  

On distinguera également : 
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• Les  cyclistes « lièvres » , expérimentés,  privilégient la rapidité et l’efficacité ; 
• Les cyclistes « tortues » , moins expérimentés, qui se déplacent plus lentement 

et avec moins d’aisance ; 
• Les cyclistes « louveteaux » , jeunes ou moins jeunes, qui sont encore en 

phase d’apprentissage et dont la conduite est encore incertaine et parfois 
impulsive. 
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RESULTATS 
 

Les observations que nous avons menées sur le terrain ne sont pas suffisamment 
nombreuses et représentatives pour que nous puissions en tirer des statistiques sur le 
comportement des cyclistes à Bruxelles. Ces observations nous ont par contre permis de 
collecter un certain nombre d’informations nous permettant de mieux comprendre 
pourquoi les cyclistes commettent ou non une infraction. Pour chaque infraction, nous 
avons croisé les résultats des observations de terrain avec les réponses des acteurs de 
terrain pour aboutir à des recommandations.  

 

Utilisation du trottoir 

 

Réponses des acteurs de terrain 

Selon les acteurs de terrain, c’est le manque d’infrastructures adaptées  (combiné, le 
cas échéant, avec un trafic automobile dense) qui semble le facteur déterminant de cette 
infraction. 

Il y a unanimité des acteurs interviewés sur le fait que cette infraction est principalement 
commise par des cyclistes opportunistes confrontés à une difficulté voire une 
impossibilité de circuler sur la voirie. Cette infraction est d’autant plus commise à 
Bruxelles que la cyclabilité de la Région est problématique dans de nombreux endroits 
(infrastructures inexistantes, inadaptées, trafic automobile dense et omniprésent).  

 

Observations de terrain 

 

Sainctelette :  les cyclistes qui viennent d’Yser doivent emprunter une bande 
bus/taxis/vélos qui, même en heure creuse, ne fonctionne pas comme un site propre. De 
nombreux automobilistes empruntent cette bande et le trafic de bus et de taxis y est très 
important. Les cyclistes se retrouvent donc mêlés à une circulation automobile très dense 
dans un pont-carrefour à trois bandes. 

Objectif s 

� Comparer au même moment (en heure creuse de 14h à 15h) deux lieux qui 
présentent des similitudes  (itinéraire cycliste important) mais dont 
l’infrastructure et le volume de trafic diffèrent . => Sainctelette et Porte de 
Flandre . 
 

� Comparer un même lieu à deux moments différents , caractérisés par des 
volumes de trafic différents. => Rue du Trône en situation de trafic fluide et 
en situation de trafic embouteillé . 
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 Figure 1: Photographie pont Sainctelette (source : Pro Velo) 

 

Porte de Flandre : les cyclistes qui viennent de Dansaert doivent emprunter une piste 
cyclable marquée relativement bien respectée par les autres usagers de la route. Le trafic 
automobile est dense mais le volume de véhicules empruntant le pont est certainement 
mois important qu’à Sainctelette. Les cyclistes sont ici deux fois moins nombreux à 
emprunter le trottoir. 

 

 Figure 2: Photographie pont Porte de Flandre (source: Google street view) 

Rue du Trône, 8h30-9h30 :  En direction de Bruxelles, le trafic est dense, mais fluide. La 
grande majorité des cyclistes roulent sur la chaussée et on ne dénombre presque aucun 
cycliste sur le trottoir. 
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Rue du Trône, 17h30-18h30 :  Toujours en direction de Bruxelles, le trafic est 
embouteillé : lors d’une phase de feu vert, une partie des véhicules ne peut pas franchir 
le carrefour et reste à l’arrêt. Les cyclistes se retrouvent dès lors dans un contexte 
« d’encombrement », les autres usagers ne disposant d’aucune latitude pour les laisser 
passer. Les cyclistes sont alors sensiblement plus nombreux qu’en matinée (16 fois plus) 
à emprunter le trottoir.  

 

Figure 3 : Photographie rue du Trône en direction de la petite ceinture (source : Google street view)  

 

Conclusions 

� Les différences d’infrastructures, de densité de tr afic et donc de 
dangerosité  ont sans doute un impact sur l’utilisation du trottoir par les cyclistes. 

� La densité du trafic considérée isolément a un très  fort impact sur le 
comportement des cyclistes.  
 

Recommandations 

Les observations de terrain et les réponses des acteurs de terrain nous font aboutir à la 
même recommandation. 

Si on souhaite lutter contre cette infraction, il convient d’investir massivement dans des 
infrastructures de qualité.  Celles-ci doivent impérativement convenir à différents types 
de cyclistes . En effet, en calibrant les infrastructures cyclistes (seulement) pour les 
cyclistes « lièvres », on ne résout pas le problème du manque d’infrastructures pour les 
autres cyclistes (« tortues » ou « louveteaux »). Dans ce cas, ceux-ci seront encore 
enclins à utiliser le trottoir plutôt que la voirie (même si celle-ci est dotée d’une piste 
cyclable marquée par exemple). De manière plus générale, l’apaisement du trafic sur 
l’ensemble de la Région bruxelloise , est, lui aussi, susceptible de « ramener » les 
cyclistes sur la voirie, en particulier tous ceux qui sont moins à l’aise dans le trafic 
(tortues et louveteaux).   
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Respect des feux de signalisation 

 

Réponses des acteurs de terrain 

Les acteurs interviewés évoquent plusieurs motifs  qui permettent d’expliquer cette 
infraction : non-dangerosité, impunité, éviter un arrêt-redémarrage, « facilité » de 
commettre cette infraction à vélo… Tous insistent sur le fait qu’en adaptant 
l’infrastructure (les carrefours à feux), on pourra it éviter cette infraction . 

Selon ces mêmes acteurs, cette infraction est commise par des cyclistes avant tout 
opportunistes  confrontés en de nombreux endroits de la Région à des feux de 
signalisation pensés et placés pour régler la circulation automobile et non cycliste.  

 

Observations de terrain 

 

Carrefour rue du Trône – Petite Ceinture : Le carrefour entre la rue du Trône et la 
Petite ceinture est fort semblable à celui de la Porte de Namur où les cyclistes qui 
viennent de la chaussée d’Ixelles sont autorisés à franchir le feu rouge par un panneau 
B22 (ce qui n’est pas le cas au carrefour rue du Trône - Petite Ceinture). 

Nous avons pu constater que : 

- parmi les cyclistes en provenance de la rue du Trône qui brulaient le feu du 
carrefour avec la Petite ceinture, 2 sur 3 tournaient à droite  (pour poursuivre leur 
trajet sur la petite ceinture vers Arts-Loi, soit une manœuvre moins dangereuse) ; 

- 1 cycliste sur 3 allait tout droit  (pour poursuivre son trajet vers la Place des 
Palais ou sur la petite ceinture vers la Porte de Namur, soit une manœuvre plus 
dangereuse). 

Nous avons également constaté que les cyclistes brûlaient davantage le feu lorsque le 
carrefour était fortement embouteillé  et que les voitures étaient par conséquent 
immobilisées ou contraintes de rouler au pas.  

Object ifs 

� L’objectif de cette observation était de voir dans quelle mesure les cyclistes 
brûlaient ou non le feu rouge à un carrefour qui n’est pas doté de panneau 
B22 mais qui pourrait l’être . => carrefour entre la rue du Trône et la Petite 
ceinture . 
 

� Voir si le phasage des feux d’un carrefour  pouvait avoir un impact sur le 
comportement des cyclistes. => carrefour Arts-Loi . 
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Figure 4: Photographie carrefour Trône, provenance rue du Trône (source : Pro Velo) 

Enfin, nous avons pu observer que lorsqu’un cycliste brûle le feu, le ou les cycliste (s) 
qui le suivent semblent l’imiter.  A l’inverse, lorsqu’un cycliste attend au feu de 
signalisation, il est rare de voir un autre cycliste le dépasser pour brûler le feu.  

Carrefour Arts-Loi :  Nous avons observé : 

- d’une part, les cyclistes qui venaient du centre via la rue de Loi  et pour 
lesquels le phasage des feux n’est pas optimal  (alternance de trois phases 
assez longues : phase 1 « vague verte », phase 2 « certaines traversées sont au 
vert, d’autres au rouge », phase 3 « vague rouge ») ; 

- d’autre part, les cyclistes qui venaient de Trône via la petite c einture  et pour 
lesquels le phasage des feux est plus avantageux (alternance entre un feu vert 
et un feu rouge, sans arrêts intermédiaires).  
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Figure 5: Photographie carrefour Arts-Loi, provenance Parc (source : Pro velo) 

Nous avons pu constater que lorsque le feu est mal phasé pour les cyclistes, ils sont 
nettement plus nombreux à le brûler que quand le fe u est mieux phasé  (rapport de 1 
à 10 dans le cadre de cette observation). A cela il faut ajouter que brûler le feu sur toute 
la longueur de la rue de la Loi est particulièrement dangereux tandis que brûler un des 
feux des traversées successives de la petite ceinture est beaucoup moins dangereux 
(notamment lorsque les voitures sont immobilisées par les embouteillages).  

 

Figure 6: Photographie carrefour Arts-Loi, provenance Trône (source : Pro Velo) 
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En outre, nous avons pu observer que pour les cyclistes, brûler le feu est parfois plus sûr 
que d’attendre la phase verte car celle-ci correspond à une phase verte pour les voitures 
qui tournent et croisent les cyclistes alors qu’elles ne s’y attendent parfois pas. Lors de 
ces deux phases vertes concomitantes, nous avons à plusieurs reprises constaté 
des réactions de cyclistes et/ou d’automobilistes t raduisant des situations 
conflictuelles  alors que les premiers ont la priorité sur les seconds.   

A l’instar de ce que nous avons pu observer au carrefour Trône-Petite ceinture,  
lorsqu’un cycliste brûle le feu, le ou les cycliste (s) qui le suivent semblent l’imiter . 
A l’inverse, lorsqu’un cycliste attend au feu de signalisation, il est rare de voir un autre 
cycliste le dépasser pour brûler le feu. 

Enfin, nous avons aussi constaté que 100% des cyclistes venant de Trône via la petite 
ceinture et qui poursuivaient leur route en empruntant la rue de la Loi vers Schuman, 
faisaient bien usage de leur droit (conféré par un panneau B22) de tourner à droite lors 
de la phase rouge du feu.  

   

Conclusions 

� D’après ces observations, le sentiment de non-dangerosité apparaît 
déterminant  : en effet, la majorité des cyclistes brûlant un feu le font dans le cas 
d’une manœuvre de tourne à droite. 

� Ce comportement peut par ailleurs être assorti de celui qualifié 
d’ « opportuniste » , et donc, illustrer une certaine « facilité » à commettre 
l’infraction  lorsque le fait de brûler un feu rouge permet d’éviter un conflit 
d’usage avec les véhicules tournant au carrefour. 
 

Recommandations 

Le phasage des feux pourrait être optimalisé  (en faveur des cyclistes) à de nombreux 
carrefours de la Région bruxelloise (en particulier sur les axes les plus fréquentés par les 
cyclistes) de différentes façons : « vagues vertes » pour les cyclistes, temps d’attente 
moins long aux feux pour les cyclistes, affichage du temps d’attente et du temps de 
traversée, tester le principe du « feu vert intégral » (phases de feux verts pour tous les 
cyclistes et piétons1, etc.)   

En outre, faire passer les itinéraires cyclables régionaux pa r des axes parallèles à 
de grands axes mais avec moins de circulation et mo ins ou pas de feux de 
circulation  peut également constituer une piste d’action (déjà pratiquée par Bruxelles 
Mobilité à l’heure actuelle). 

Enfin, il nous semble indispensable d’harmoniser les pratiques des Communes et de 
la Région en matière de panneaux B22 et B23 . Ces panneaux qui autorisent le cycliste 
à franchir les feux rouges (sans toutefois leur donner la priorité sur les flux d’autres 
usagers qu’ils croisent) se multiplient en Région bruxelloise sans qu’il y ait de 
coordination. Dans certaines communes, on les pose systématiquement aux carrefours 
où il est possible d’en poser tandis que dans d’autres communes, on refuse d’en poser, 
peu importe si certains feux s’y prêtent. Ce manque de cohérence a pour conséquence 
que  des cyclistes  brûlent des feux non-équipés de panneaux B22 et B23, parce qu’ils 

                                                      
1 A l’heure d’écrire ces lignes, il semblerait que la Ministre fédérale de la Mobilité va charger l’IBSR d’un projet 
de test du principe du « feu vert intégral ».  
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Objectif s 

� Observer quatre carrefours pour voir si les cyclistes circulent de nuit sur des 
vélos équipés de phares avant et arrière fonctionnels.  => carrefours rue 
Royale-Rue de la Loi, chaussée de Wavre/chaussée du  Maelbeek, Porte de 
Flandre et Porte d’Anvers.  

estiment d’initiative que le carrefour pourrait être équipé de ces panneaux (comme par 
exemple au carrefour Trône – Petite Ceinture). Si à l’avenir, chaque feu susceptible d’être 
équipé de ces panneaux l’était effectivement (à l’instar de la quasi-généralisation de la 
mise en sens unique limité des rues à sens unique susceptibles de l’être), les carrefours 
gagneraient en cohérence et les cyclistes qui brûlent des feux non-équipés de panneaux 
B22 ou B23 pourraient être plus facilement sensibilisés et/ou sanctionnés.   

 

Conformité de l’éclairage  

 

Réponses des acteurs de terrain 

Selon les acteurs interviewés, le motif déterminant pour expliquer cette infraction e st 
l’inconscience du danger. Dans une moindre mesure, il pourrait aussi s’agir d’une 
certaine nonchalance dans le chef des cyclistes qui ne prennent pas la peine d’investir 
dans un éclairage fonctionnel ou de réparer leur éclairage défectueux ou encore de 
remplacer leur éclairage lorsque celui-ci a été volé. Selon ces mêmes acteurs, cette 
infraction est commise en premier lieu par des cyclistes ignorants , puis par des 
cyclistes dangereux et enfin par des cyclistes opportunistes.   

 

Observations de terrain 

 

Quatre lieux ont fait l’objet d’observations en soirée afin d'estimer dans quelle 
mesure les vélos sont correctement éclairés.  Le nombre total de vélos observés est 
de 574 (dont 50 Villo! qui ont été exclus de l'analyse en raison de leur équipement 
quasiment systématiquement conforme). Pour l'ensemble des observations, les résultats 
sont les suivants :  

- 83% des vélos observés étaient correctement éclairé s à l'avant et à 
l'arrière ; 

- 10% des vélos n’étaient dotés ni d’un phare avant n i d’un phare 
arrière ; 

- ces résultats varient en fonction du genre  (80%-10% pour les 
hommes, 87%-6% pour les femmes) ; 

- ces résultats varient également en fonction du carrefour  : 92% rue 
Royale-Rue de la Loi, 86% chaussée de Wavre/chaussée du Maelbeek, 
74% Porte d’Anvers et 70% Porte de Flandre. 

Conclusions 

� La proportion de cyclistes légalistes en matière d’ éclairage est relativement 
élevée.  Ces chiffres sont néanmoins à relativiser  puisqu’ils ne concernent que 
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quatre carrefours et parce que les comptages « éclairage » menés dans le cadre 
de l’Observatoire bruxellois du vélo au cours des dernières années n’ont pas 
toujours aboutis à de tels pourcentages. 

� La proportion de cyclistes correctement éclairés peut varier sensiblement en 
fonction de l’endroit observé. Les comptages « éclairage » menés dans le 
cadre de l’Observatoire bruxellois du vélo semblent indiquer que les cyclistes 
parcourant quotidiennement de plus longues distances pour leurs trajets 
domicile-travail sont globalement mieux éclairés que des cyclistes effectuant un 
déplacement court ou ponctuel.  

Recommandations 

Cette infraction doit selon nous être combattue avec une approche spécifique . 
L’objectif étant d’augmenter la proportion de cyclistes correctement  éclairés , il 
conviendrait de faire appel de manière complémentaire à la sensibil isation et à la 
répression.  Pourquoi ne pas procéder comme la Police londonienne ? Celle-ci verbalise 
les cyclistes mal éclairés mais leur permet d’éviter l’amende si ceux-ci se présentent au 
poste de Police avec leur vélo correctement éclairé endéans les deux semaines. 

Une autre piste serait d’imposer des normes de qualité d’éclairage des vél os  en cas 
d’achat neuf ou même d’occasion.  

Utilisation d’un site spécial franchissable des tra nsports en 
commun 

 

Réponses des acteurs de terrain 

Les acteurs interviewés évoquent plusieurs motifs  qui permettent d’expliquer cette 
infraction : ignorance, manque d’infrastructures, point noir dans l’itinéraire, densité du 
trafic automobile… Tous insistent sur le fait qu’en adaptant l’infrast ructure on 
pourrait éviter cette infraction. Selon ces mêmes acteurs, cette infraction est en effet 
commise par des cyclistes avant tout opportunistes confrontés à  une infrastructure 
inadaptée ou inexistante.   

 

Observations de terrain 

 

Goulet Louise, 8-h30-9h30 :  le trafic automobile de la place Stéphanie vers la place 
Louise était très dense au point d’être embouteillé.  

Goulet Louise, 14h-15h :  le trafic automobile, toujours dans le sens Stéphanie-Louise, 
était dense mais relativement fluide. 

Objectif s 

� Observer un même lieu-témoin à deux moments différents : en situation de 
trafic dense et en situation de trafic fluide.  => Goulet Louise en heure de 
pointe du matin (8h30-9h30) et en heure creuse, (14 h-15h en semaine).  
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Figure 7: Photographie goulet Louise, direction Petite ceinture (source: Google street view) 

� Observation principale :  les cyclistes qui sont confrontés à des voitures 
embouteillées difficiles à dépasser en raison de l’étroitesse de la voirie, de 
l’absence de piste cyclable,  sont bien plus nombreux (plus de 3 fois plus) à 
emprunter le site spécial franchissable du tram (pour dépasser les voitures 
immobilisées ou roulant au pas) auquel ils n’ont en principe pas accès, que les 
cyclistes qui circulent sur cet axe lorsqu’il n’est pas encombré par des voitures. 

� Les cyclistes qui sont confrontés à des camions ou des camionnettes qui 
stationnent sur la voirie le temps de livrer un mag asin, n’ont pas d’autre 
choix que d’emprunter -comme le font d’ailleurs les voitures- le site spécial 
franchissable du tram.  

� Nous avons aussi constaté que lorsque la voirie est embouteillée et que le 
site spécial franchissable des trams est également saturé de trams  
attendant leur tour pour s’engager sur le rond-point Louise, les cyclistes 
empruntent davantage le trottoir .  

 

Conclusions 

� La différence de densité du trafic  a un très fort impact sur le comportement des 
cyclistes. 

� L’heure d’observation est certainement également elle-même un facteur 
d’explication : en heure de pointe, l’impératif d’arriver à l’heure au travail pourrait 
inciter à commettre cette infraction afin de gagner du temps. 
 
 

Recommandations 

Pour cette infraction, tout comme pour le phasage des feux de signalisation, 
l’infrastructure est à la fois le problème et la solution. 

Dans certains cas, il conviendrait de permettre aux cyclistes d’emprunter un site 
spécial franchissable qu’ils ne peuvent pas encore utiliser à l’heure actuelle . 
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Dans d’autres cas, il conviendrait (dans la mesure du possible) d’éviter cette infraction 
par la réalisation d’un aménagement spécifiquement dédié a ux cyclistes .  

Enfin, dans le cas du Goulet Louise, il est évident que les livraisons ont un impact 
considérable sur le fonctionnement de la voirie. La création de zones de livraisons 
dédiées aux poids lourds et aux camionnettes de livraison permettrait de fluidifier le trafic 
automobile  et cycliste sur cet axe.   

 

Respect de la priorité de droite 

 

Réponses des acteurs de terrain 

Les acteurs interviewés évoquent plusieurs motifs  qui permettent d’expliquer cette 
infraction : ignorance du Code de la route, inconscience du danger, infrastructure 
inadaptée, type de carrefour. Selon ces mêmes acteurs, cette infraction est commise par 
des cyclistes soit dangereux, soit « ignorants »  mais pas vraiment par des cyclistes 
opportunistes.  

 

Observations de terrain   

 
� L’avenue Nouvelle est une longue avenue rectiligne  parallèle à l’avenue de la 

Couronne avec du trafic automobile de transit . La rue de Gerlache est une 
petite rue de quartier avec assez peu de passage. Les cyclistes qui empruntent 
l’Avenue Nouvelle doivent céder la priorité aux usagers qui viennent de leur 
droite (en provenance de la rue de Gerlache).  
Dans cette situation, les cyclistes ont globalement tendance à adopter un 
comportement prudent et à anticiper l’arrivée d’un véhicule sur leur droite. 
 

Objectif s 

� Observer dans quelle mesure la dangerosité d’un carrefour  pouvait avoir un 
impact sur le respect ou non de la priorité de droite par les cyclistes. Il nous a 
paru important d’effectuer ces observations à des endroits où les cyclistes ne 
circulaient pas dans une situation d’inconfort,  qui aurait pu les pousser à 
commettre cette infraction. Nous avons donc effectué ces observations sur des 
Itinéraires Cyclables Régionaux  (ICR) en direction du centre entre 8h30 et 
9h30. 
=> Carrefour rue Lincoln / rue Vanderkindere.  
=> Carrefour Avenue Nouvelle / rue de Gerlache.  
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Figure 8: Photographie croisement avenue Nouvelle-rue de Gerlache, direction centre (source: 
Google street view) 

 

� Carrefour rue Lincoln / rue Vanderkindere :  les cyclistes qui empruntent la rue 
Lincoln vers le centre croisent la rue Vanderkindere et doivent céder la priorité 
aux usagers qui viennent de leur droite. La rue Lincoln est une petite rue de 
quartier avec assez peu de passage  tandis que la rue Vanderkindere est une 
rue à sens unique (limité) avec un trafic automobil e relativement important 
et continu venant de la droite . 

 

Figure 9: Photographie croisement rues Lincoln-Vanderkindere, direction centre (source: Google 
street view) 

Dans ce cas de figure, les cyclistes étaient deux fois moins nombreux à ne  pas 
regarder et ralentir pour éventuellement céder le p assage .  
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Dans les deux cas, nous avons aussi pu constater qu’en cas d’arrivée simultanée d’un 
cycliste non-prioritaire et d’une voiture prioritaire dans un carrefour, l’automobiliste cède à 
chaque fois sa priorité au cycliste par courtoisie.  

 

Conclusion 

� Les cyclistes semblent plus enclins à respecter la priorité de droite lorsqu’ils 
savent qu’ils sont davantage susceptibles de croiser un flux important  
d’usagers  venant de l’axe prioritaire. 

� Il s’agirait donc d’un comportement fondé sur une évaluation du danger en 
fonction de la probabilité (supposée) de croiser un  autre véhicule , ce qui 
induit un comportement dangereux pour les autres usagers. 
 

Recommandations 

Il nous semble que face à cette infraction il est difficile d’agir de manière efficace  et 
cohérente sur l’ensemble du territoire régional. Il pourrait toutefois être intéressant de 
soulever la question d’un caractère prioritaire à donner aux ICR en fonction de la 
configuration des carrefours concernés.  

 

 

Circulation dans une rue à sens unique 

 

Réponses des acteurs de terrain 

Les acteurs interviewés évoquent plusieurs motifs qui permettent d’expliquer cette 
infraction : éviter un détour, infrastructure inadaptée ignorance du Code de la route... 
Selon ces mêmes acteurs, cette infraction est commise soit par des cyclistes 
opportunistes, soit par des cyclistes « ignorants »  mais pas par des cyclistes 
dangereux.  

 

Observations de terrain 

 

Objectif s 

� Evaluer l’impact du fait qu’une rue en sens unique soit plus ou moins 
difficilement contournable  sur la propension des cyclistes à l’emprunter à 
contre-sens. Les deux rues-témoins choisies différaient du point de vue de leur 
longueur , de la structure viaire du quartier , mais aussi du revêtement  des 
voiries adjacentes. 
 => Rue du Page et rue Haute.   
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La rue du Page  est une rue assez courte dans un quartier plat dont les voiries sont 
essentiellement revêtues de bitume (et non de pavés). Le réseau des rues du quartier a 
la forme d’un damier qui permet facilement d’éviter une rue à sens unique.  

  

La rue Haute  est une longue rue connectant la Porte de Halle au centre. L’ascenseur qui 
permet de relier le bas au haut de la ville sans effort se trouve au milieu de la rue. Le 
quartier est caractérisé par une déclivité importante et les rues en pente connectant la 

rue Haute avec la rue Blaes ou la rue des Minimes sont pavées.  

Conclusions 

� Il ressort des réponses des cyclistes que dans une rue « difficilement » 
contournable comme la rue Haute, le nombre de cyclistes qui commettent 
sciemment l’infraction dépasse légèrement le nombre de cyclistes « ignorants » 
(« je pensais qu’on pouvait emprunter tous les sens uniques à vélo »). 

� A l’inverse, dans une rue « aisément » évitable comme la rue du Page, le nombre 
de cyclistes qui commettent sciemment l’infraction est trois fois moins élevé que 
le nombre de cyclistes « ignorants » (« je pensais qu’on pouvait emprunter tous 
les sens uniques à vélo »).  

Figure 10: Photographie rue du Page (source: Google street view) et carte du quartier (source: 
OpenStreetMap) 

Figure 11: Photographie rue Haute (source: Google street view) et carte du quartier (source: 
OpenStreetMap) 
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Recommandations 

Bien que l’écrasante majorité des voiries à sens unique susceptibles d’être aménagées 
en sens unique limité, aient effectivement été aménagées, il conviendrait de vérifier 
commune par commune, s’il reste des voiries qui doivent être aménagées2. En outre, il 
nous semble opportun d’accorder une attention particulière à certaines voiries. La rue 
Haute qui a fait l’objet de notre observation n’a pas été choisie par hasard. Il s’agit (tout 
comme la rue Blaes) d’une rue  très utilisée par les cyclistes pour différentes raisons : rue 
longue et plate traversant le centre de la ville, caractérisée par un dénivelé important et 
des rues perpendiculaires mal pavées, rue aménagée en Itinéraire cyclable régional 
(ICR) et connectée à plusieurs autres ICR, proche d’un ascenseur utilisable par les 
cyclistes. Par conséquent, un réaménagement qui la rendrait davantage cyclable dans 
les deux sens par la suppression du stationnement (ou d’une partie de celui-ci) 
permettrait d’effacer ce « point noir » du  réseau des infrastructures cyclistes.  

Enfin, il nous semble qu’en systématisant encore davantage les rues à sens unique 
limité, les cyclistes auraient moins l’occasion de commettre cette infraction. Il sera alors 
plus opportun de les sensibiliser lorsqu’ils emprunteront encore certaines rues qui n’ont 
pas été mises à sens unique limité (parce que c’était impossible de le faire).  

 

Utilisation du gsm à vélo 

 

Réponses des acteurs 

Selon les acteurs interviewés, cette infraction est en premier lieu commise par des 
cyclistes qui ne sont pas conscients du danger  d’utiliser son gsm tout en circulant à 
vélo. L’ignorance du Code de la route et le fait d’éviter un arrêt seraient deux autres 
facteurs explicatifs mais dans des proportions bien moindres. 

Les acteurs sont partagés sur le fait que ce comportement est soit dangereux, ignorant 
ou opportuniste.  

 

Observations de terrain  

 

                                                      
2 A l’heure d’écrire ces lignes, il nous revient que la rue du Page sera prochainement aménagée en voirie à 
sens unique limité.  

Objectif s 

� Observer si le type d’infrastructure cyclable et les conditions de circulation 
(trafic mixte ou séparé) pouvait avoir un impact sur l’utilisation du gsm par les 
cyclistes. Afin d’isoler le facteur « moment de la journée », nous avons effectué 
nos observations à deux endroits différents, mais sur un créneau horaire 
identique (8h30-9h30). 
 
 => Avenue de la Couronne et quai des Charbonnages.  
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Avenue de la Couronne :  les cyclistes sont autorisés à rouler dans la bande bus et 
circulent donc au même niveau que les véhicules motorisés dans un contexte 
relativement dense, avec des flux entrants et sortants à de nombreuses intersections. 

Quai des Charbonnages :  les cyclistes circulent sur une piste cyclable séparée 
(partagée avec les piétons).  

 

   

 

De manière générale, la proportion de cyclistes utilisant un gsm tout en roulant à vélo 
s’est avérée extrêmement faible. Malgré tout, il ressort de nos observations que les  
cyclistes qui sont sur une piste cyclable séparée du trafic automobile étaient six fois plus 
nombreux à utiliser leur gsm en roulant.  

 

Conclusions 

� L’impact du contexte de circulation semble ici asse z évident  : un cycliste qui 
utilise son gsm en roulant commet certainement plus facilement ce type 
d’infraction lorsqu’il se sent en sécurité, car séparé des véhicules motorisés, que 
lorsqu’il se trouve en situation de trafic mixte dense. 

� Dans le chef du cycliste, ce comportement infractionnel dépend donc du danger 
qu’il pense encourir lui-même mais sans doute moins du danger qu’il 
pourrait potentiellement faire courir  à d’autres usagers.  
 

Recommandations 

Les acteurs de terrain interviewés sont unanimes sur le fait que la première 
recommandation en la matière est la sensibilisation des cyclistes (en s’inspirant par 
exemple de l’application « Fietsmodus » qui a été développée au Pays-Bas pour 
récompenser les cyclistes qui n’utilisent pas leur smartphone en roulant à vélo). Dans un 
deuxième temps, des amendes pourraient être perçues en cas de non-respect (répété).  

 

 

Figure 12: Photographies de la piste cyclable du quai des Charbonnages en direction de 
la chaussée de Gand et de l'avenue de la Couronne en direction du centre (source: 
Google street view) 
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Respect de la priorité des piétons 

 

Réponses des acteurs 

Les acteurs interviewés évoquent deux motifs qui permettent d’expliquer cette infraction 
(éviter un arrêt-redémarrage et inconscience du danger). Selon ces mêmes acteurs, cette 
infraction est avant tout commise par des cyclistes opportunistes et dans des proportions 
bien moindres par des cyclistes ignorants (le Code de la route) mais pas par des cyclistes 
dangereux.  

 

Observations de terrain au Mont des arts (rue de la Chapelle) 

 

 

Figure 13: Photographie du Mont des Arts en direction de la Gare centrale (source: Pro Velo) 

� Malgré la (légère) pluie qui aurait pu encourager les cyclistes à faire un usage 
abusif du panneau B23, nous n’avons observé aucun cycliste croisant le flux 
piéton de manière dangereuse ou gênante pour les pi étons .   

� Nous avons constaté que les cyclistes qui font usage du panneau B23 sont 4 fois 
plus nombreux que les cyclistes ne faisant pas usage (alors que l’absence de flux 
piéton ou le faible flux piéton leur aurait parfaitement permis de franchir le feu). 

Objectif s 

� Voir comment les cyclistes se comportent face à une traversée piétonne 
équipée d’un feu de signalisation ainsi que d’un panneau B23 leur permettant 
de franchir une intersection lorsque le feu est rouge (sans toutefois être 
prioritaires). 
 => Mont des Arts (rue de la Chapelle).   



 Observatoire bruxellois du vélo 2015 – Enquête : les cyclistes et le Code de la route 
 

 

23 
 
 

 

 

Recommandations 

Les acteurs de terrain interviewés sont unanimes sur le fait que la seule recommandation 
en la matière est la sensibilisation des cyclistes au respect des piéton s. En cas de 
comportement manifestement et volontairement dangereux, la verbalisation doit pouvoir 
être utilisée complémentairement à la sensibilisation.  

 

RECOMMANDATIONS GENERALES  
 

L’objectif de cette étude était d’essayer de comprendre pourquoi et dans quelles 
circonstances les cyclistes commettent des infractions au Code de la route, et de voir 
comment il est possible d’éviter ces infractions. L’analyse des huit infractions qui nous 
semblaient les plus importantes quantitativement et les plus problématiques, nous a 
permis de dégager des pistes de solution propres à chacune de ces infractions. Nous 
avons aussi pu mettre en évidence que certaines infractions sont davantage le fait de 
cyclistes opportunistes tandis que d’autres infractions sont plutôt commises par des 
cyclistes ignorants (le Code de la route) ou encore dangereux.  

Par conséquent, nous ne pouvons que recommander de ne pas essayer de résoudre la 
problématique de toutes ces infractions d’une seule manière. Pour certaines infractions, il 
faut avant tout sensibiliser les cyclistes dans un premier temps et percevoir des amendes 
dans un second temps. Pour d’autres infractions, c’est l’infrastructure ou le Code de la 
route qui devrait être adapté. A chaque fois, l’objectif doit être de faire baisser le nombre 
d’infractions en maniant l’outil le plus approprié.  

Parmi les recommandations évoquées par les acteurs de terrain, trois recommandations 
générales s’appliquent à quasiment toutes les infractions et revenaient systématiquement 
lors des interviews : l’amélioration des infrastructures, la sensibilisation des cyclistes et 
l’adaptation du Code de la route.  

 

Amélioration des infrastructures 

Tous les acteurs interviewés ont insisté sur l’importance d’investir massivement dans des 
infrastructures qui permettent d’améliorer drastiquement la cyclabilité de la Région 
bruxelloise.  A l’heure actuelle, les Bruxellois qui font le choix du vélo pour leurs 
déplacements se voient contraints d’utiliser un réseau d’infrastructures cyclables de 
qualité très variable selon les trajets qu’ils doivent effectuer. Ce manque de qualité, de 
continuité, de cohérence et de lisibilité des infrastructures cyclables amène (et parfois 
oblige) les cyclistes à commettre des infractions. Selon les acteurs que nous avons 
interviewés, les infractions commises par les cyclistes le sont principalement par 
opportunité, un peu par ignorance et très peu par inconscience du danger. Même en ce 
qui concerne l’éclairage des vélos (et de manière plus large, l’état général des vélos), 
l’infrastructure déficiente de Bruxelles jouerait un rôle dans la mesure où nombreux 
pavés, bordures, nids de poules et autres mauvais revêtement peuvent arriver à bout 
d’un système d’éclairage que le cycliste ne prend pas/plus la peine de remettre en état.  

Cette infrastructure lacunaire est le facteur qui revient le plus souvent dans les interviews 
des acteurs de terrain pour expliquer les infractions commises. La mauvaise qualité de 
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l’infrastructure peut également amener certaines catégories de cyclistes à commettre 
davantage d’infractions (ex. : cyclistes « tortues » circulant sur le trottoir plutôt que sur la 
voirie parce que la piste cyclable est trop étroite ou trop proche du trafic).  

A l’heure actuelle, les cyclistes doivent encore trop souvent, et en de trop nombreux 
endroits, se « débrouiller » (en ce compris, commettre des infractions) pour se déplacer 
de manière sûre et confortable en ville. Si demain, les infrastructures cyclistes étaient 
considérablement améliorées, on éviterait de nombreuses infractions (sans pour autant 
atteindre un objectif inatteignable de « zéro infraction »), notamment parce que les 
cyclistes recevraient implicitement le message qu’ils ont une place à part entière dans la 
ville et que celle-ci est aussi pensée pour eux.  

 

Sensibilisation des cyclistes  

La deuxième recommandation qui ressort systématiquement des entretiens avec les 
acteurs de terrain est la sensibilisation des cyclistes. Celle-ci peut se faire de deux 
manières différentes. D’une part, en investissant dans la vélo-éducation des enfants (mais 
aussi des adultes) afin de généraliser l’obtention du Brevet cycliste (15 % d’élèves à l’heure 
actuelle) qui devrait faire partie du cursus scolaire obligatoire ; d’autre part, par des 
campagnes de sensibilisation généralistes (portant par exemple sur la courtoisie entre 
usagers des différents modes de déplacement) ou spécifiquement consacrées à une 
infraction. Ces campagnes de sensibilisation pourraient dans certains cas être suivies de 
campagnes de sanction. A ce sujet, il pourrait être intéressant d’introduire le principe des 
amendes « minorées ». Il s’agit d’amendes d’un montant moins important visant d’une part, 
à adapter le montant de l’amende au danger potentiel du véhicule (le vélo étant moins 
dangereux qu’une voiture) et, d’autre part, à encourager les agents de police à sanctionner 
les comportements infractionnels dangereux (que les agents hésitent à sanctionner à 
l’heure actuelle en raison de la disproportion entre le montant de l’amende et la dangerosité 
de l’infraction commise par le cycliste).   

 

Adapter le Code de la route aux cyclistes  

Une troisième recommandation a également été évoquée (mais dans des proportions 
moindres) par les acteurs de terrain. Il s’agit d’adapter davantage le Code de la route à la 
spécificité des cyclistes. Ceux-ci sont des usagers à part entière qu’on peut, par 
conséquent, difficilement mettre sur le même rang que les piétons ou les automobilistes. 
Si le Code de la route est modifié de façon à ce qu’un comportement qui était considéré 
comme infractionnel ne le soit plus, l’infraction considérée sera, en toute logique, 
beaucoup moins commise. Par le passé, la mise en sens unique limité des voiries à sens 
unique et la pose de panneaux B22 et B23 a procédé de cette logique. Il s’agissait, en 
quelque sorte, de légaliser des comportements infractionnels non-dangereux de cyclistes 
opportunistes.  
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CONCLUSIONS 
 

A notre connaissance, l’étude que nous avons réalisée à la demande de Bruxelles 
Mobilité  est la première étude portant spécifiquement sur les infractions commises par 
les cyclistes à Bruxelles. Nous avons pu obtenir un certain nombre de résultats 
intéressants des entretiens et des observations. Sur base de ces résultats nous avons 
également eu l’occasion de formuler un certain nombre de recommandations. Ces 
résultats sont néanmoins à interpréter avec prudence, dans la mesure où nous n’avons 
pas eu les moyens de mener une étude exhaustive. Les entretiens et les observations 
étaient limités en nombre, leurs résultats ne peuvent donc être considérés comme 
parfaitement représentatifs. Il nous semble enfin que ce domaine d’étude est tellement 
vaste et complexe qu’il serait pertinent de mener d’autres études dans la foulée de celle-
ci, notamment pour pouvoir se focaliser sur certaines infractions.  

Nous retenons aussi de cette étude que le comportement des cyclistes qui, de prime 
abord, pourrait être considéré comme le cœur de la problématique, n’est peut-être pas 
l’élément sur lequel il faut vouloir agir à tout prix. En effet, nous pensons pouvoir affirmer 
à l’issue des investigations que la grande majorité des cyclistes sont avant tout prudents 
(y compris lorsqu’ils commettent une infraction par opportunité) parce qu’ils sont bien 
conscients de leur vulnérabilité. Autrement dit, très peu de cyclistes semblent vouloir 
commettre une infraction pour commettre une infraction et ils ne le feront que quand ils 
estiment qu’ils ne se mettent pas en danger (à la différence des automobilistes qui 
constituent bien davantage un danger pour les autres usagers). Ceci n’empêche que 
pour certaines infractions et dans certaines situations, il convient de placer le cycliste 
face à ses responsabilités en le sensibilisant ou en le sanctionnant, comme tout autre 
usager de la route.  


