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RÉSUMÉ 
L’AWSR a réalisé en 2024 une vaste étude visant à approfondir la compréhension des 
caractéristiques des cyclistes wallons et de leur accidentalité.  
Méthodologie 
La collecte des données s’est faite à partir d’un questionnaire en ligne auto-administré auquel 
près de 4 400 cyclistes ont pris part de façon volontaire. L’échantillon obtenu a été comparé à 
différentes sources disponibles pour en vérifier la représentativité. La première partie du 
questionnaire portait sur le profil des cyclistes : mobilité à vélo, type de vélo utilisé, 
comportements avoués et subis, cohabitation avec les autres usagers, perception du risque 
routier, avis sur des mesures relatives au vélo et nombre d’accidents passés. Les résultats de 
cette partie font l’objet du présent rapport 
Résultats 
Globalement, il ressort que les profils des cyclistes wallons sont plus complexes par rapport à 
la façon dont ils sont parfois présentés (ou préjugés). Les cyclistes ne se divisent pas 
simplement en deux catégories incompatibles de cyclistes sportifs roulant le week-end et de 
cyclistes utilitaires et militants. Beaucoup cumulent les pratiques et les comportements et 
attitudes ne sont pas totalement différents d’un profil de cycliste à l’autre. Les cyclistes sont 
aussi dans une très grande majorité des cas aussi des automobilistes (94% ont le permis B). 
Un volet important est consacré aux comportements avoués et subis par les cyclistes. Une 
majorité des cyclistes reste globalement prudente et respectueuse des règles. Rouler trop vite 
par rapport aux circonstances est un comportement toutefois assez souvent avoué par les 
cyclistes réguliers (11% certainement et 25% peut-être au cours des 3 derniers mois). Le 
franchissement de feux rouges concerne 21% des cyclistes réguliers, sans qu’on sache s’ils 
le font occasionnellement ou systématiquement. Il est en outre arrivé à 11% des cyclistes 
réguliers de (peut-être) rouler dans l’obscurité sans éclairage. Hormis quelques exceptions, 
les mauvais comportements sont plus prévalents chez les hommes que chez les femmes, et 
chez les jeunes par rapport aux plus âgés. En ce qui concerne les comportements subis, le 
plus préoccupant est que près d’un cycliste régulier sur 4 dit avoir été touché ou déséquilibré 
par un véhicule le dépassant. Plus d’un tiers des cyclistes réguliers disent avoir chuté ou abimé 
leur vélo au cours des 3 derniers mois à cause d’un défaut de la route. 
Un autre constat est que la sécurité routière réelle et ressentie à vélo est problématique. 
1 cycliste sur 4 a eu un accident dans l’année écoulée et 1 sur 8 s’est blessé. Beaucoup de 
cyclistes évoquent des sentiments de crainte liés aux déplacements dans la circulation. Plus 
un cycliste circule, plus il est exposé au risque d’accident et voit son risque d’avoir au moins 
un accident augmenter. Toutefois, le risque relatif d’accident par kilomètre parcouru diminue 
avec la pratique du vélo. Même en relativisant par le kilométrage, les jeunes cyclistes ont plus 
d’accidents que les plus âgés. Les accidents de ces derniers sont en revanche en moyenne 
plus graves, sans doute à cause de leur plus grande vulnérabilité physique. Le sport et les 
déplacements domicile-travail sont deux motifs de déplacement dont les adeptes ont 
davantage de risque d’accident que les autres cyclistes (loisir, autres utilitaires). 
Conclusion 
Cette enquête a visé à décrire les profils, comportements et accidentalité des cyclistes de 
façon objective. Elle montre que les cyclistes wallons sont pour la plupart soucieux de leur 
sécurité et de celle des autres et ne présentent pas un groupe monolithique auquel on pourrait 
attribuer uniformément les mêmes comportements ou attitudes. Tant l’insécurité routière 
ressentie qu’effective (mauvais comportement subis, accidents) est élevée. Le vélo est encore 
appelé à se développer à l’avenir. Pour cela, le réseau et le système de transport wallon devra 
être capable de permettre aux cyclistes existants et à de nouveaux cyclistes de circuler en 
sécurité.  
 



 

- 4 - 
 

I. INTRODUCTION 
Au cours des dernières années, la mobilité à vélo occupe une place croissante en Wallonie, 
avec des usages qui s’étendent de la pratique récréative à la cyclo-logistique en passant par 
les déplacements domicile-travail. En Wallonie, le nombre de kilomètres parcourus à vélo a 
augmenté de 73% entre 2018 et 2023 (Vias, 2024). 
Même si le vélo est en augmentation, il reste un mode de déplacement relativement minoritaire 
en Wallonie. Différentes enquêtes précédentes réalisées par l’AWSR l’illustrent : 61% des 
Wallons ne font jamais de vélo, 30% occasionnellement et 9% régulièrement (au moins une 
fois par semaine) (AWSR, 2023 a,b,c et 2024 a,b,c,d). 
L’essor pourtant relatif du vélo en Wallonie implique de se questionner sur l’usage de l’espace 
public et sur les politiques de mobilité. Il est établi que la sécurité des déplacements à vélo 
implique des aménagements dédiés d’infrastructure, surtout où ils doivent côtoyer des 
véhicules beaucoup plus rapides. Cela implique d’y consacrer des moyens et de l’espace, 
parfois au détriment d’autres usagers de la route. Les intérêts parfois divergents entre les 
usagers de la route peuvent être la source de tensions. Les enquêtes de l’AWSR consacrées 
au « partage de la route » (AWSR, 2005a) indiquent qu’un quart des usagers de la route 
wallons trouvent la cohabitation entre les différents usagers de la route très problématique. 
Les cyclistes sont souvent les sujets du mécontentement des autres : après les trottinettes, 
les cyclistes sont perçus par les autres comme les usagers les moins respectueux du code de 
la route et les moins courtois. 
Dans un contexte ou le sentiment négatif envers certains usagers de la route est souvent 
entretenue par des a priori et des généralités, il est important de veiller à objectiver les choses. 
Les politiques de sécurité routière et de mobilité, ainsi que les messages de sensibilisation 
doivent pouvoir s’appuyer sur des données plutôt que sur des sentiments ou des impressions. 
Cette grande enquête consacrée aux cyclistes poursuit en partie ce but. Par les nombreux 
témoignages recueillis, elle permettra d’avoir une idée plus proche du réel de qui sont les 
cyclistes wallons, quels sont leurs comportements, attitudes et aspirations. 
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II. MÉTHODOLOGIE 

A. RÉCOLTE DES DONNÉES 
Les résultats présentés dans ce rapport sont issus d’une enquête en ligne réalisée entre le 
5 octobre et le 28 novembre 2024. À l’aide d’un questionnaire en ligne, l’AWSR a interrogé 
près de 4 400 cyclistes wallons âgés d’au moins 16 ans. L’outil QuestionPro a été utilisé par 
l’AWSR pour concevoir, diffuser et gérer le questionnaire et sa base de données, tout en 
garantissant l’anonymat et la confidentialité des réponses. 
Le sondage en ligne était d’accès libre, accessible à n’importe quelle personne désirant le 
remplir. Il ne s’agit donc pas d’une étude sur un panel prédéfini. Les premières questions de 
l’enquête visaient à vérifier certains critères d’inclusion : habiter en Wallonie, être âgé d’au 
minimum 16 ans et avoir circulé à vélo (vélo classique1, vélo à assistance électrique ou speed 
pédélec2) au moins une fois au cours des 12 derniers mois. Seules les personnes répondant 
à ces critères étaient invitées à poursuivre l’enquête.  
La diffusion de l’enquête s’est faite via différents canaux afin de pouvoir atteindre le maximum 
de cyclistes et obtenir l’échantillon le plus diversifié possible. Pour ce faire, l’étude a été 
promue sur les sites internet de l’AWSR, sur les réseaux sociaux via de régulières publications 
Facebook AWSR dont certaines ciblant spécifiquement les personnes ayant montré un intérêt 
pour le vélo/cyclisme. Le lien vers le questionnaire a été envoyé par courriel à toutes les 
personnes inscrites à la newsletter de l’AWSR. De plus, des partenaires comme Avello, Tous 
vélo-actifs, le Service Public de Wallonie (SPW), les zones de police wallonnes, les 
responsables mobilité des communes wallonnes et la Fédération Francophone Belge de 
Cyclotourisme et du VTT (Velo Liberté – FFBC) ont été sollicités pour relayer plus largement 
notre enquête via leurs différents canaux de communication. 
Il n’y avait pas de récompense (cadeau, concours) prévue pour inciter les personnes à prendre 
part à l’enquête. Un tel mécanisme aurait pu permettre de récolter davantage de réponses 
mais aurait pu nuire à la qualité de l’enquête (personnes répondant rapidement, erronément 
ou à de multiples reprises uniquement pour accéder à la récompense). 
 

B. VARIABLES ÉTUDIÉES 
L’enquête se composait de deux questionnaires consécutifs. La première partie portait sur le 
profil des cyclistes : mobilité à vélo, type de vélo utilisé, comportements avoués et subis, 
cohabitation avec les autres usagers, perception du risque routier, avis sur des mesures 
relatives au vélo et nombre d’accidents passés. Les résultats de cette partie font l’objet du 
présent rapport. Le questionnaire complet de l’enquête peut être obtenu sur demande à 
l’auteur du rapport. 
Dans sa deuxième partie, l’enquête laissait également l’opportunité aux cyclistes ayant été 
impliqués dans un accident au cours des 12 derniers mois de partager des informations 
détaillées sur les circonstances de leur dernier accident, afin d’essayer de mieux en 
comprendre les mécanismes accidentels et les facteurs associés. Les résultats de cette partie 
ont fait l’objet d’une publication séparée (Roynard, 2025). 
Le temps nécessaire pour compléter chaque partie était estimé à environ douze minutes, soit 
un total d’environ vingt-cinq minutes pour les répondants ayant relaté leur dernier accident. 
  

 
1 Nous désignons par « vélo classique » tous les vélos propulsés exclusivement par la force musculaire, sans aucune 
assistance électrique. Il n’y a pas de terme faisant l’unanimité dans la littérature désignant ces vélos. Nous avons opté 
pour un terme qui nous semblait régulièrement usité. 
2 Sont désignés par le terme « vélo à assistance électrique » (ou VAE) tous les vélos bénéficiant d’une assistance 
électrique jusqu’à 25km/h maximum. Les vélos bénéficiant d’une assistance jusqu’à 45 km/h, qui font l’objet d’une 
législation différente, sont désignés par « speed pédélecs ». 
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C. TRAITEMENT ET ANALYSE DES DONNÉES 
1. Contrôle de qualité de la base de données 

Étant donné le caractère libre de la participation à l’enquête, il était particulièrement important 
de procéder à un contrôle de qualité des réponses obtenues afin de traiter plusieurs 
problèmes : 

- Entrées en double : les entrées doubles (principalement identifiées sur l'âge, le sexe et 
sur l'adresse IP) ont été supprimées.  

- Réponses incomplètes : les questionnaires quittés à un stade précoce ont été exclus de 
l’analyse. 

- Qualité des données : Les répondants présentant des incohérences évidentes entre 
leurs réponses ou ayant répondu à une vitesse irréaliste ont été exclus. 

Cette procédure de « nettoyage » des données a conduit à écarter plus d’un millier (1 105) de 
contributions sur un ensemble de 5 472 participants. L’échantillon final net sur lequel se base 
ce rapport est de 4 363 participants. 

2. Recodage et correction de certaines variables 
Un certain nombre de variables récoltées dans l’enquête ont fait l’objet de recodages ou de 
corrections afin de garantir la cohérence des informations récoltées.  
Nous avons notamment corrigé la fréquence des motifs de déplacement à vélo en fonction de 
la fréquence globale des déplacements à vélo de sorte que les déplacements pour un motif 
seul (p.ex. sport) ne soient jamais plus fréquents que le total des déplacements avouées.  
L’information sur le code postal a permis de déterminer la commune d’habitation des 
répondants et de classifier celles-ci en trois catégories sur base de la densité de population. 
L’information sur la province a également été corrigée sur base du code postal, si nécessaire. 

3. Pondération 
Étant donné la participation libre à l’enquête, nous n’avions pas de garantie que les cyclistes 
interrogés soient représentatifs de la population des cyclistes wallons en général.  
L’échantillon obtenu a donc été comparé à d’autres récentes études de l’AWSR réalisées sur 
des panels représentatifs de la population wallonne au cours desquelles nous avions déjà 
interrogé les wallons sur leur fréquence de mobilité à vélo (AWSR, 2023 a,b,c et 2024 a,b,c,d). 
Trois éléments ont été comparés : le genre des cyclistes, leur catégorie d’âge et leur fréquence 
avouée de l’utilisation du vélo. Pour chacun de ces critères, nous avons appliqué une 
pondération pour faire correspondre l’échantillon de cette étude à ce qui était obtenu lors des 
études sur des échantillons représentatifs selon la formule suivante : 

𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝𝑝é𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟 =  
𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 𝑟𝑟é𝑓𝑓é𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟𝑟

𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃𝑃 é𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡𝑡 𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴𝐴
   

 
En ce qui concerne le genre, 36% des répondants à cette étude étaient des femmes et 64% 
des hommes3 (Figure 1). Lors des études sur des échantillons représentatifs de l’AWSR, nous 
avions obtenu une répartition 40/60 des femmes et des hommes. L’échantillon de cette étude 
est donc très correct en ce qui concerne cette variable et les pondérations utilisées seront 
donc peu importantes pour cet aspect. 
En ce qui concerne les catégories d’âge, on remarque en revanche de plus grandes disparités 
(Figure 2). Cette étude compte trop peu de jeunes cyclistes et trop de cyclistes plus âgés par 
rapport à leur répartition réelle dans la population. Ce résultat était assez attendu car, au cours 
de précédentes enquêtes AWSR, nous avons déjà constaté que les jeunes sont en général 
beaucoup moins enclins à participer à des enquêtes en ligne que les personnes plus âgées.  

 
3 Seulement 27 répondants ont rapporté une identité de genre autre que « homme » ou « femme ». Ces personnes sont 
inclues dans les analyses globales mais ne font pas l’objet d’analyses séparées étant donné leur petit nombre. 
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Figure 1 : Répartition des répondants par 
genre dans l’étude AWSR et dans les 
études de référence. 

 

 
 Figure 2 : Répartition des répondants par 
catégorie d’âge dans l’étude AWSR et 
dans les études de référence. 

Enfin, en ce qui concerne la fréquence d’utilisation du vélo, nous observons (Figure 3) que le 
questionnaire a attiré une grande majorité (89%) de cyclistes réguliers (définis comme ceux 
faisant du vélo au moins plusieurs fois par mois). Dans les autres études de l’AWSR basées 
sur des échantillons représentatifs, nous avions estimé ces cyclistes réguliers comme 
constituant une courte majorité (54%) des cyclistes wallons. Parmi les cyclistes réguliers, nous 
n’avons par contre pas pu comparer les études entre elles car les catégories (tous les jours 
ou presque, plusieurs par semaine, plusieurs fois par mois) n’avaient pas été définies de la 
même façon. 
Il est tout à fait logique que la proportion de cyclistes réguliers soit importante parmi les 
répondants. Ceux-ci se sentent vraisemblablement plus concernés par la problématique de la 
sécurité à vélo que les cyclistes occasionnels et ont été plus susceptibles d’entendre parler de 
l’enquête. Il est légitime de porter une attention particulière aux cyclistes les plus réguliers, 
parcourant le plus de kilomètres sur le réseau wallon, et donc plus exposés aux dangers. 
Toutefois, pour calculer des indicateurs pour laquelle l’unité d’analyse est le cycliste, il sera 
nécessaire de pondérer pour corriger la surreprésentation des cyclistes réguliers. 
 

 
Figure 3 : Répartition de la fréquence avouée d’utilisation du vélo dans l’étude AWSR et dans les études 
de référence 
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En tenant compte des trois variables ci-dessous, la valeur de la pondération en fonction du 
sous-groupe est la suivante : 
 

Genre Classe d’âge Fréquence 
cycliste 

Nombre de 
répondants Pondération 

Femme 

16-34 ans 
Occasionnel 35 10.55 

Régulier 213 1.39 

35-64 ans 
Occasionnel 173 3.35 

Régulier 939 0.44 

65 ans et plus 
Occasionnel 24 2.99 

Régulier 186 0.39 

Homme 

16-34 ans 
Occasionnel 34 9.37 

Régulier 351 1.24 

35-64 ans 
Occasionnel 160 3.31 

Régulier 1601 0.44 

65 ans et plus 
Occasionnel 56 2.09 

Régulier 534 0.28 
Tableau 1 : Effectifs et valeurs de pondération par sous-groupe. 

 
Les valeurs de pondération calculées sont donc assez différentes d’un groupe à l’autre. Entre 
le sous-groupe avec la valeur de pondération la plus basse (hommes cyclistes réguliers de 65 
ans et plus) et celui avec la valeur la plus élevée (femmes cyclistes occasionnelles de 16 à 34 
ans) la pondération varie dans un rapport de 38 fois (10.55/ 0.28). Une telle disparité des 
pondérations n’est pas idéale pour assurer la robustesse des résultats qui seront très 
influencés par les réponses d’un nombre relativement petit de cyclistes occasionnels. C’est 
pourquoi, dans la section consacrée aux résultats, nous donnerons presque 
systématiquement les résultats pour les cyclistes réguliers et occasionnels séparément. Parmi 
ces deux sous-groupes, les pondérations ne varient plus que d’un facteur 5. 
 

4. Analyses 
Les analyses ont été effectuées avec le logiciel Intercooled Stata (v14). Pour chaque variable 
analysée, les différences entre sous-groupe de répondants ont fait l’objet de tests statistiques 
afin d’en déterminer le caractère significatif. Ainsi, dans la partie « résultats », quand nous 
faisons mention d’une différence de réponse entre sous-groupes, cela signifie que celle-ci est 
statistiquement significative.  
Par défaut, nous considérons qu'une différence entre deux modalités (ou plus) est 
« statistiquement significative » si le hasard a moins de 5 chances sur 100 (p<0,05) d'expliquer 
les disparités observées. 
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III. RÉSULTATS 

A. DÉMOGRAPHIE ET LIEUX DE VIE 

Informations clés 
- L’étude ne permet pas de faire une analyse démographique des répondants car le 

taux de réponse est directement influencé par le genre et surtout l’âge du répondant. 
- Au point de vue géographique, les cyclistes sont sur-représentés en Brabant wallon 

et province de Liège et sous représentés en province de Hainaut 
- On compte des proportions similaires de cyclistes en zones rurales et urbaines, bien 

que les urbains sont un peu plus souvent réguliers et les ruraux occasionnels. 
- On observe des taux de réponse très différents entre les communes, sans doute 

révélateurs de différences de pratiques cyclistes : On compte proportionnellement 
davantage de cyclistes à Liège et Namur qu’à Mons, Tournai et surtout Charleroi. 

1. Genre et âge 
Comme signalé à la section consacrée à la méthodologie, l’échantillonnage de la population 
cycliste n’était pas aléatoire. Pour les variables selon lesquelles la propension de répondre à 
une enquête est susceptible de varier significativement, il ne faut donc pas tirer 
d’enseignement de cette enquête. 
C’est le cas du genre et de l’âge. Si la répartition par genre des cyclistes ayant répondu à 
l’enquête est relativement réaliste (36% de femmes et 64% d’hommes), ce n’est pas le cas 
pour l’âge, où la population des répondants est manifestement en moyenne plus âgée (âge 
médian = 51) que la population réelle des cyclistes wallons. Le niveau d’éducation est 
également susceptible d’avoir influé l’accès à l’information et la volonté de répondre à 
l’enquête. Plus de trois quarts (77%) des répondants ont rapporté posséder un diplôme de 
l’enseignement supérieur. 

2. Provenance géographique 
La participation à l’étude est en revanche relativement indépendante de la provenance 
géographique des cyclistes. Dans le questionnaire, les répondant étaient invités à renseigner 
leur code postal, ce qui a permis de les réattribuer à leur commune et province de résidence. 
En ce qui concerne les provinces (Figure 4), celle comptant le plus de cyclistes est la province 
de Liège (29% du total des cyclistes wallons), devant le Hainaut (26%). Le Brabant wallon et 
Namur comptent chacune un cinquième des cyclistes wallons. La province de Luxembourg 
ferme la marche avec 7% des cyclistes. Évidemment, ces provinces ne comptent pas toutes 
le même nombre d’habitants et la répartition des cyclistes par province ne peut donc s’analyser 
qu’en prenant en compte le poids démographique de chacune. Ainsi, les provinces de Liège 
et de Luxembourg représentent une part des cyclistes wallons relativement égale à leur part 
dans la population. Les provinces du Brabant wallon et de Namur sont surreprésentées en 
nombre de cyclistes par rapport à leur population. À l’inverse, la proportion de cyclistes en 
province de Hainaut est basse par rapport à la population de cette province. 
Si on réduit l’analyse uniquement aux cyclistes réguliers (utilisant leur vélo au moins plusieurs 
fois par mois), on ne remarque pas de changement fondamental dans la répartition entre les 
provinces. En revanche, on remarque que la répartition des cyclistes est un peu différente 
entre les provinces en fonction du type de vélo qu’ils utilisent : les provinces de Liège et du 
Brabant wallon sont davantage représentées parmi les cyclistes en VAE que parmi les 
cyclistes à vélo classique, alors que l’inverse est vrai pour la province de Hainaut. 
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Figure 4 : Répartition des cyclistes par province 

 
Les différentes provinces wallonnes contiennent chacune en leur sein des zones assez 
hétérogènes en termes de densité de population. Il nous a donc paru pertinent d’effectuer un 
regroupement différent des communes en fonction de leur densité de population afin de 
déterminer si le caractère urbain ou rural influençait la pratique du vélo. 
Les communes wallonnes ont donc été classées en 3 catégories en fonction de leur densité 
de population au 1er janvier 2024 (Figure 5) : 

- Densité de population < 200 habitants / km2 : communes « rurales » 
- Densité de population entre 200 et 400 habitants / km2 : communes « intermédiaires » 
- Densité de population > 400 habitants / km2 : communes « urbaines » 

 
Sur base de ce critère de densité de population, sont notamment définies comme communes 
« urbaines » la plupart des communes de la « dorsale wallonne » ainsi que plusieurs 
communes en Brabant wallon. Le reste de la dorsale wallonne, plusieurs communes du nord-
namurois et du Hainaut, ainsi que la périphérie de Liège sont classées comme « communes 
intermédiaires ». Presque l’entièreté des communes au sud du sillon Sambre-et-Meuse sont 
des communes « rurales ». Notons que le classement parmi les communes « rurales » ou 
« intermédiaires » ne signifie pas que ces communes ne peuvent pas compter des noyaux 
urbains plus ou moins importants (Tournai est par exemple classée comme commune 
intermédiaire).  
On remarque (Figure 6) que la répartition du nombre de cyclistes par type de commune est 
très proche de la répartition de la population entre ces mêmes types de commune, indiquant 
que la proportion de cyclistes dans la population ne dépend pas fortement du contexte urbain 
ou rural. Le constat reste similaire quand on ne s’intéresse qu’aux cyclistes réguliers, même 
si la proportion de ceux-ci habitant en zone urbaine est légèrement plus élevée.  
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Figure 5 : Classification des communes wallonnes par densité de population (sur base de Statbel, 2024) 

 

 
Figure 6 : Répartition des cyclistes par type de commune 

 
Entre des communes faisant partie de la même province partageant des densités de 
population proches, il peut aussi y avoir des différences notables dans la pratique cycliste. On 
le remarque en consultant le nombre de répondants par commune (Tableau 2, reprenant les 
20 communes avec le plus de répondants). Il faut certes rester prudent en interpolant les 
chiffres de réponse à l’enquête pour déterminer la pratique cycliste car des facteurs locaux 
(p.ex. bouche à oreille au sein d’un club cycliste local, relai de l’enquête dans la presse 
communale…) peuvent avoir provoqué des pics de participation indépendants de la pratique 
cycliste globale dans certaines communes. Mais on remarque de telles disparités d’une 
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commune à l’autre que celle-ci ne peuvent être expliquées uniquement par le fait que l’enquête 
aurait été plus populaire à certains endroits que dans d’autres. 
Sur l’ensemble de la Wallonie, le taux moyen de réponse est de 1,2 répondants par 1000 
habitants. On voit que certaines communes s’en écartent fortement. Par exemple, Liège, qui 
compte une population similaire à Charleroi, a compté 5 fois plus de répondants que la ville 
hennuyère. Parmi les villes de plus de 50 000 habitants, c’est à Namur qu’on a compté 
proportionnellement le plus de répondants. 
 

Commune Répondants Population 2025 Répondants par 
1000 habitants 

Liège 416 197323 2.1 
Namur 303 115029 2.6 
Braine-l’Alleud 176 40756 4.3 
Mons 130 97120 1.3 
Rixensart 94 23052 4.1 
Ottignies-Louvain-la-Neuve 91 31766 2.9 
Tournai 87 68991 1.3 
Charleroi 79 205763 0.4 
Wavre 64 35581 1.8 
Gembloux 58 26550 2.2 
Nivelles 54 29429 1.8 
Les Bons Villers 51 9705 5.3 
Mouscron 49 60304 0.8 
Sprimont 48 15171 3.2 
Ath 45 30123 1.5 
Verviers 45 56127 0.8 
Thuin 41 14864 2.8 
Chastre 40 7813 5.1 
La Louvière 39 81674 0.5 
Profondeville 38 12322 3.1 

Tableau 2 : Répartition des répondants parmi les 20 communes avec le plus de répondants (Données de 
population : Statbel, 2025). 

 

3. Appartenance à un groupement ou une association 
Les cyclistes interrogés devaient préciser s’ils faisaient partie d’un club de cyclistes ou d’une 
association de défense des intérêts des cyclistes. Comme pour le genre et l’âge, ces 
caractéristiques sont susceptibles d’avoir influencé le fait d’être informé sur l’existence de 
l’enquête et le taux de réponse, ce qui fait qu’on ne peut pas se servir de cette étude pour 
déterminer le taux de cyclistes wallons « engagés » dans un club ou une association. 
En revanche, il est intéressant de remarquer que bien que les répondants étaient en majorité 
des cyclistes aguerris, seulement une minorité d’entre eux rapporte faire partie d’un club cyclo 
(18% de l’échantillon) ou d’une association (22% dont 7% de membres actifs et 15% de 
sympathisants). En combinant ces deux variables (certains cyclistes sont à la fois membres 
de club et d’association), on peut calculer que deux cyclistes interrogés sur trois (66%) n’est 
ni membre de club ou d’association. Cette étude ne représente donc pas uniquement l’avis de 
cyclistes particulièrement militants. 
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B. MOBILITÉ DES CYCLISTES 

Informations clés 
- Les femmes prennent le vélo un peu moins fréquemment que les hommes et font 

moins de kilomètres en moyenne par déplacement. C’est principalement dû au fait 
que les femmes utilisent moins le vélo pour des motifs de loisir ou sportif alors que 
les différences sont minimes pour les déplacements utilitaires. 

- Les communes urbaines se distinguent des autres par davantage d’utilisation 
quotidienne du vélo (3 fois plus que dans les communes rurales). Les déplacements 
à vélo en zone rurale sont moins fréquents mais plus longs en moyenne. 

- Presque tous les cyclistes déclarent parfois effectuer des déplacements de loisir au 
moins épisodiquement. En termes de pratique régulière, ce motif ne domine plus : 
des déplacements pour les loisirs, le sport, le domicile-travail ou d’autres raisons 
utilitaires sont tous réalisés régulièrement par environ un tiers des cyclistes. 

- Environ trois quarts (77%) des cyclistes utilisent parfois un vélo classique et la moitié 
(49%) un vélo électrique. Le vélo électrique est davantage utilisé par les cyclistes 
plus âgés et par les femmes que par les hommes. 

- 4 cyclistes sur 5 (79%) disent que leur vélo principal est équipé d’une sonnette 
(obligatoire). 87% de ceux devant monter des catadioptres en ont.  

- La présence d’infrastructures cyclables est importante pour la mobilité des femmes. 
Elles circulent autant que les hommes sur les infrastructures cyclables mais évitent 
par contre plus souvent les routes où elles sont mêlées à la circulation automobile. 

- L’obscurité est le principal élément poussant les répondants à s’abstenir de prendre 
le vélo, plus de la moitié d’entre eux ne circulant qu’en journée. Plus d’un tiers des 
répondants disent aussi ne pas pratiquer de vélo en hiver. 

1. Fréquence d’utilisation du vélo 
Dans ce chapitre, nous ne nous attarderons pas sur les fréquences d’utilisation du vélo et 
kilométrages absolus rapportés par les répondants. Le caractère libre de participation à l’étude 
a pour effet, comme signalé précédemment, de favoriser la représentation des cyclistes plutôt 
réguliers, voir chevronnés. Notre étude a par exemple compté 23% de cyclistes rapportant un 
usage quotidien ou presque du vélo et 39% déclarant faire plus de 2000 km par an à vélo, soit 
des chiffres manifestement plus élevés que la réalité sur base d’autres études. 
Par contre, cette étude permet de constater selon quelles variables la fréquence de la mobilité 
à vélo varie. En ce qui concerne le genre (Figure 7). Les femmes prennent le vélo un peu 
moins fréquemment que les hommes, mais rapportent surtout moins de kilomètres, même à 
fréquence d’utilisation égale. Par exemple, 61% des cyclistes (au moins) hebdomadaires 
masculins disent faire plus de 2000km par an, contre 35% de leurs homologues féminines. 

 
Figure 7 : Fréquence d’utilisation et kilomètres parcourus annuellement à vélo en fonction du genre 
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La mobilité à vélo varie également en fonction de l’âge (Figure 8). L’utilisation quotidienne ou 
presque du vélo est davantage prévalente chez les moins de 65 ans que chez les ainés. 
Cependant ces derniers rapportent un peu plus de kilomètres parcourus que les autres 
cyclistes, ce qui signifie que leurs déplacements à vélo sont en moyenne plus longs. 

 
Figure 8 : Fréquence d’utilisation et kilomètres parcourus annuellement à vélo en fonction de l’âge 

 
Les communes urbaines se distinguent des autres par davantage d’utilisation quotidienne du 
vélo (3 fois plus que dans les communes rurales, Figure 9). En revanche, les kilométrages 
annuels rapportés ne différent pas significativement d’un type de commune à l’autre. Les 
déplacements à vélo en zone rurale sont donc moins fréquents mais plus longs. 

 
Figure 9 : Fréquence d’utilisation et kilomètres parcourus annuellement à vélo en fonction du type de 
commune de résidence 

 

2. Motifs de déplacement 
Les cyclistes étaient également invités à renseigner la fréquence de leurs déplacements à vélo 
en fonction du motif de ceux-ci. Les motifs étaient classés en 5 catégories : sport, loisir, trajets 
domicile-travail ou domicile-école, déplacements dans le cadre du travail, et les autres 
déplacements utilitaires (visite à des proches, shopping / achats…). Un cycliste peut 
considérer que certains de ses déplacements rentrent dans plusieurs catégories de motifs à 
la fois. 
La Figure 10 reprend pour chaque motif le pourcentage de cyclistes déclarant le faire, en 
distinguant la pratique régulière (au moins plusieurs fois par mois) de la pratique 
occasionnelle. Presque tous les cyclistes déclarent parfois effectuer des déplacements de 
loisir. Quand on se restreint à la pratique régulière, ce motif ne domine plus : des déplacements 
pour la plupart des motifs (sauf les déplacements professionnels) sont réalisés régulièrement 
par environ un tiers des cyclistes.  
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Figure 10 : Motifs d’utilisation du vélo 

 
Une analyse croisée des motifs rapportés par chaque cycliste montre aussi que la majorité de 
cyclistes ne réalise pas tous ses déplacements dans un motif unique. La Figure 11 répartit les 
cyclistes en 8 catégories selon la fréquence de leurs déplacements non-utilitaires (loisir et 
sport) et utilitaires (domicile-travail, professionnels et autres). Plus de 7 cyclistes sur 10 
combinent à la fois des déplacements utilitaires et non-utilitaires. Plus d’un quart (27%) réalise 
même ces deux types de déplacement de façon régulière chacun. 

 
Figure 11 : Classification des cyclistes selon leur motifs de déplacement 

 
D’autres variables sont corrélées avec les motifs de déplacement effectués. Le différentiel de 
fréquence de mobilité à vélo entre les cyclistes femmes et les hommes (Figure 12) se marque 
principalement au niveau des déplacements sportifs ou de loisirs alors que les différences sont 
minimes pour les déplacements utilitaires. Pour les hommes, les motifs sportifs ou de loisir 
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sont un peu plus fréquents que les déplacements utilitaires alors que c’est le contraire pour 
les femmes. 

 
Figure 12 : Motifs d’utilisation régulière (au moins plusieurs fois par mois) du vélo en fonction du genre 

 
Des variations en fonction de l’âge apparaissent également (Figure 13). Les cyclistes de 65 et 
plus, majoritairement pensionnés, réalisent logiquement très peu de déplacements à vélo dans 
le cadre du travail. Ils sont en revanche plus souvent cyclistes sportifs ou de loisir. Il ne s’agit 
pas d’un résultat causé par le fait qu’il y a une proportion plus importante d’hommes parmi les 
cyclistes seniors (environ deux tiers). En effet, dans cette catégorie d’âge, contrairement à ce 
qu’on observe parmi les plus jeunes, les femmes réalisent des déplacements sportifs et de 
loisirs à la même fréquence que les hommes. 

 
Figure 13 : Motifs d’utilisation régulière (au moins plusieurs fois par mois) du vélo en fonction de l’âge 

 
Des facteurs géographiques influencent également les motifs de déplacement (Figure 14). 
Assez logiquement, le taux de cyclistes réalisant régulièrement des déplacements utilitaires 
est plus élevé dans les communes densément peuplées que dans les communes rurales. En 
zone urbaine, les gens seront en moyenne plus près de leur travail et de différents services, 
ce qui rend le déplacement à vélo plus accessible. En ce qui concerne l’utilisation sportive ou 
loisir du vélo, elle est réalisée à la même fréquence quel que soit le lieu de vie du cycliste. 
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Figure 14 : Motifs d’utilisation régulière (au moins plusieurs fois par mois) du vélo en fonction du type de 
commune de résidence 

 

3. Types de vélo utilisés 
Les répondants étaient également interrogés sur les types de vélo qu’ils utilisent en 
répondants à la question : « sur quel type de vélo vous déplacez-vous parfois ? ». Environ 
trois quarts (77%) des cyclistes utilisent parfois un vélo classique et la moitié (49%) un vélo 
électrique (Figure 15). Le total est supérieur à 100% car les cyclistes peuvent cumuler 
l’utilisation de vélos différents. Parmi ces deux grands types de vélo, une distinction était 
également faite par morphologie de vélo. Parmi les vélos sans assistance électrique, les vélos 
de ville ou tous chemins (VTC), les VTT et les vélos de route sont utilisés par des proportions 
relativement égales de cyclistes, environ 1 sur 3. En revanche, parmi les vélos électriques, les 
vélos de ville ou VTC prédominent largement par rapport aux vélos à destination davantage 
sportive. On remarque aussi que les vélo cargos, souvent lourds, sont logiquement en majorité 
motorisés. 

 
Figure 15 : Part des cyclistes déclarant utiliser parfois chaque type de vélos. 
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Les types de vélo utilisés varient en fonction de la démographie des cyclistes (Figure 16) : Le 
vélo électrique est davantage utilisé par les cyclistes plus âgés (il est majoritaire parmi les 65 
ans et plus), mais aussi davantage par les femmes que par les hommes. La morphologie des 
vélos utilisés varie aussi. Les vélos de type ville ou VTC sont prédominant chez les femmes, 
(utilisés par 72% d’entre elles) tant en mode classique (41%) qu’électrique (44%). En 
revanche, les hommes utilisent à proportion presque égale les VTTs (46%), les vélos de route 
(44%) et ls vélos de ville (43%). 

 
Figure 16 : Taux d’utilisation des vélos classiques ou électriques parmi les cyclistes, en fonction du genre 
et de l’âge 

 
Si le taux d’utilisation des vélos classiques varie peu entre les cyclistes occasionnels (75%) et 
réguliers (78%), il n’en va pas de même pour le vélo électrique. Seulement 40% des cyclistes 
occasionnels en emploient parfois un, contre 57% des cyclistes réguliers. Il est assez logique 
que moins de cyclistes occasionnels investissent dans un vélo électrique qui servira seulement 
quelques jours par an, mais quand même surprenant que 4 sur 10 le font quand même. Les 
cyclistes réguliers sont plus nombreux que les occasionnels à cumuler (au moins) un vélo 
classique et un vélo électrique, ce qui est attendu étant donné que les cyclistes réguliers 
effectuent non seulement davantage de déplacements à vélo, mais également pour des motifs 
plus variés. Certaines morphologies de vélo sont assez spécifiques aux cyclistes réguliers 
comme les vélos de route (43% d’utilisation contre 20% chez les occasionnels, utilisés par les 
sportifs réguliers, et les vélos cargos (7% contre 2%) et pliants (11% contre 3%), destinés à la 
mobilité utilitaire régulière. Les vélos de ville, VTCs et VTTs sont utilisés de façon plus égale 
quel que soit la fréquence des déplacements. 
Le lieu de résidence présente en revanche peu d’influence sur les types de vélos utilisés 
(Figure 17). Il n’y a pas de différence significative entre les ruraux et les urbains concernant 
l’utilisation de vélos classiques ou électriques. En ce qui concerne la morphologie des vélos, 
les seules différences significatives concernent l’utilisation accrue de vélos cargos ou pliants 
par les urbains.  
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Figure 17 : Part des cyclistes déclarant utiliser parfois chaque morphologie de vélo, indépendamment de 
la motorisation, en fonction du type de commune de résidence. 

 

4. Équipement et entretien du vélo 
Nous avons aussi interrogé les cyclistes sur les équipements de sécurité présents sur leur 
vélo. La législation sur les équipements obligatoires des vélos est assez complexe. Deux 
équipements sont obligatoires en toute circonstance : deux freins en état de marche et une 
sonnette audible à 20m. La législation concernant les catadioptres et les éclairages varie en 
fonction du type de vélo ou des conditions de circulation : 

- Catadioptres : Ils sont obligatoires (un blanc à l’avant, un rouge à l’arrière, des 
oranges ou jaunes sur les pédales et des oranges ou jaunes sur les rayons4), sauf sur 
les vélos de course, les VTT et les vélos à petites roues (max 50 cm de diamètre). De 
nuit et par visibilité réduite (moins de 200m), ils sont obligatoires pour tous. Ils sont 
également obligatoires pour les vélos de course et VTT équipés de garde-boues. 

- Éclairages : Ils sont obligatoires pour tous les cyclistes circulant dans l’obscurité ou 
par visibilité réduite. Ils sont donc facultatifs en journée. Les éclairages doivent être 
blanc ou jaunes à l’avant et rouge à l’arrière. Ils peuvent être clignotants ou fixes et 
être fixés sur le vélo ou le cycliste. 

La Figure 18 reprend les taux d’équipement des vélos concernant les différents équipements 
de sécurité5. Nous avons demandé aux cyclistes de répondre concernant l’équipement du vélo 
qu’ils utilisent le plus souvent.  

 
4 Les catadioptres sur les roues peuvent être remplacés par une bande réfléchissante sur les flancs des pneus. 
5 Nous n’avons pas posé la question concernant les freins dont la présence va un peu de soi, sauf vélo extrêmement 
dégradé ou configurations très particulières (p.ex. certains vélos fixies)  



 

- 20 - 
 

 
Figure 18 : Taux d’équipement des différents équipements de sécurité selon le motif de déplacement 

 
En ce qui concerne la sonnette, 4 cyclistes sur 5 (79%) disent que leur vélo principal en est 
équipé. Ce taux est absolument identique entre cyclistes occasionnels et réguliers. En 
revanche, il varie fortement en fonction des motifs de déplacement. Les cyclistes effectuant 
exclusivement des déplacements utilitaires (dans le cadre du travail ou privé) en sont munis à 
92%. En revanche, ceux qui n’utilisent le vélo que pour le sport, ne sont que 4 sur 10 à être 
équipés d’une sonnette, pourtant obligatoire. On peut émettre plusieurs pistes d’explication 
pour ce phénomène : 

- Les cyclistes sportifs ont peut-être moins d’utilité ressentie de la sonnette car circulant 
plutôt sur des grands axes en campagne et moins sur des espaces partagés avec les 
piétons. 

- Il y a sans doute chez certains une recherche d’un maximum d’aérodynamisme ou d’un 
minimum de poids, malgré l’impact tout à fait marginal de la sonnette à ce niveau. 

- Il y a peut-être des considérations esthétiques ou d’image en jeu, un vélo équipé d’une 
sonnette pouvant faire moins sportif aux yeux de certains. 

- Certains cintres « aéro » modernes sans section circulaire rendent techniquement plus 
difficile l’installation d’une sonnette traditionnelle.  

En ce qui concerne les catadioptres, 7 cyclistes sur 10 (71%) disent en être équipés. Nous 
ne pouvons pas faire la distinction entre les différents catadioptres. Parmi ces 71% de cyclistes 
équipés figurent donc sans doute certains qui ne sont équipés que d’une partie des 
catadioptres réglementaires. Paradoxalement, les cyclistes occasionnels (74%) sont plus 
souvent équipés de catadioptres que les réguliers (67%). On peut attribuer ce résultat à la 
présence dans l’échantillon des cyclistes réguliers d’une proportion non négligeable de 
cyclistes exclusivement sportifs, parmi lesquels l’utilisation des catadioptres est 
particulièrement faible (26%). Rappelons que si ces sportifs circulent de jour sur un vélo de 
course ou un VTT, ils ne sont pas tenus de monter des catadioptres sur leur vélo. Parmi les 
cyclistes ne déclarant l’utilisation, ni d’un vélo de course, ni d’un VTT, pour lesquels les 
catadioptres sont donc obligatoires, le taux d’équipement monte à 87%. Enfin, parmi les 
cyclistes déclarant parfois circuler à vélo quand il fait sombre ou noir, seulement 3 sur 4 disent 
être équipés de catadioptres. Même si ces déplacements dans l’obscurité peuvent être 
effectués avec un vélo autre que leur vélo principal, ce résultat reste préoccupant. 
L’éclairage, bien qu’obligatoire seulement quand la visibilité est réduite, est davantage utilisé 
que les catadioptres. 84% des cyclistes disent en être équipés et seulement 4% des cyclistes 
circulant parfois de nuit n’en utilisent pas. Cela montre que l’éclairage est perçu comme plus 
efficace pour la visibilité que les catadioptres, bien que ces deux dispositifs soient en réalité 
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complémentaires dans la pénombre. Même les cyclistes sportifs sont relativement nombreux 
(76%) à utiliser un éclairage. Il faut dire que pour les cyclotouristes circulant quand il fait beau, 
une lampe est plus utile pour accroitre la conspicuité6 que des catadioptres dans lesquels 
aucun phare ne viendra se refléter. 
 
En ce qui concerne l’entretien du vélo (Figure 19), les répondants étaient invités à s’exprimer 
entre 3 niveaux de maintenance : 

- Pas ou peu entretenu : « Tant que le vélo roule, ça vous va, même avec quelques 
défauts mécaniques. Vous ne changez une pièce qu’en dernier recours. Vous ne 
nettoyez ou lubrifiez quasiment jamais votre vélo. » 

- Moyennement entretenu : « Vous intervenez quand une pièce est manifestement 
déréglée, cassée ou usée, nettoyez et lubrifiez le vélo de temps en temps mais pas 
régulièrement. » 

- Bien entretenu : « Vous vérifiez régulièrement les composants du vélo, changez les 
pièces d’usure proactivement, nettoyez et lubrifiez régulièrement le vélo. » 

 

 
Figure 19 : Niveau rapporté d’entretien du vélo principal, en fonction du type de pratique 

 
Seulement 11% des répondants ont déclaré que leur vélo principal est pas ou peu entretenu. 
Cela ne signifie pas que tous ces vélos posent des problèmes de sécurité tant que les 
éléments les plus importants (cadre, freins, roues et pneus) restent en état correct. Le taux de 
vélos peu entretenu est plus élevé parmi les cyclistes occasionnels, sans doute en moyenne 
moins soucieux de la performance de leur vélo, que parmi les réguliers.  
Un nombre relativement élevé de cyclistes (48% et même 60% des cyclistes réguliers) disent 
« bien entretenir » leur vélo, ce qui d’après notre définition correspond à un entretien proactif 
et fréquent. Il est possible que l’intitulé « bien » conduise à une certaine surestimation de cette 
modalité de réponse, certains cyclistes estimant qu’ils font « bien » les choses même s’ils ne 
correspondent pas tout à fait à la définition fournie.  
Le type de cycliste influence l’entretien rapporté du vélo. Ainsi, 78% des cyclistes sportifs ou 
de loisir disent bien entretenir leur vélo. Pour ceux-ci il y a certainement un souci de 
performance et d’efficacité qui pousse à avoir toujours un vélo au fonctionnement impeccable. 
En revanche, parmi les cyclistes utilitaires, 41% disent bien entretenir leur vélo et 7% pas ou 

 
6 Propriété que possède chaque objet à attirer visuellement l’attention des individus qui regardent dans sa direction 
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peu. Contrairement à un cycliste sportif, un cycliste utilitaire va moins choisir ses moments de 
déplacements pour éviter la pluie ou les conditions pouvant salir le vélo. De plus, ne pas avoir 
un vélo trop « blinquant » peu constituer une stratégie contre le vol de vélo pour ceux devant 
garer leur vélo dans un espace public. 
Le genre influence aussi le niveau rapporté d’entretien du vélo (Figure 20). Les femmes 
rapportent un niveau significativement plus bas d’entretien de leur vélo que les hommes. Si 
l’on contrôle pour les motifs de déplacement, la différence persiste parmi les cyclistes 
occasionnels et sportifs et loisir, et moins parmi les cyclistes uniquement utilitaires. Il y a 
certainement des stéréotypes de genre qui entrent en jeu pour expliquer cela. Par exemple, la 
mécanique (vélo) étant une activité encore très connotée comme masculine, certaines femmes 
peuvent hésiter ou se sentir moins compétentes pour se lancer dans l’entretien de leur vélo, 
où davantage hésiter à aller trouver un mécanicien professionnel qui sera dans la grande 
majorité des cas un homme. 
L’âge est aussi un prédicteur important du niveau d’entretien du vélo. Il y a surtout une 
différence entre les plus jeunes (moins de 35 ans) et les autres, la différence entre les 35-64 
ans et les 65+ étant surtout due à une différence de pratique (davantage de cyclistes sportifs 
parmi les seniors). Les jeunes ont sans doute un intérêt un peu moindre pour l’entretien du 
vélo, et peut-être, dans certains cas, moins de temps ou de moyens à y consacrer. 
Rappelons toutefois que même parmi les sous-groupes où les vélos sont les moins bien 
entretenu, une grande majorité des vélos reste correctement ou bien entretenus et que ces 
résultats sont plutôt rassurants sur la sécurité « technique » des déplacements à vélo. 

 
Figure 20 : Niveau rapporté d’entretien du vélo principal, en fonction du genre et de l’âge 

 
En question annexe, les répondants pouvaient signaler leur fréquence de recours à un 
vélociste. La moitié (51%) y va au-moins une fois par an, 20% épisodiquement et 29% jamais. 
Parmi ceux disant peu entretenir leur vélo, 60% n’ont jamais recours à un vélociste, contre 
23% de ceux disant bien entretenir leur vélo. Evidemment, le fait de ne pas aller chez un 
vélociste ne dit rien de plus sur l’entretien du vélo, l’entretien personnel d’un vélo restant tout 
à fait possible pour une personne qui en développe les compétences.  
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5. Où et quand circulent les cyclistes 
Les cyclistes devaient signaler à quelle fréquence ils circulent habituellement sur différents 
types d’axes routiers ou cyclables (Figure 21). Différents facteurs peuvent influencer ces 
réponses. D’abord, il y a le sentiment de sécurité sur les différents axes. Ce n’est pas 
surprenant de trouver que les grands axes hors agglomération sont ceux dont les cyclistes se 
détournent le plus. La moitié des cyclistes n’emploie (presque) jamais ce type d’infrastructure 
où les cyclistes doivent composer avec un trafic routier avec une grand différentiel de vitesse. 
Les pistes cyclables le long de grands axes ne sont pas beaucoup plus empruntées. Peut-être 
d’abord parce qu’elles n’existent simplement pas le long de nombreux axes wallons. Et 
ensuite, parce que quand elles existent, il s’agit souvent de simples bandes peintes le long de 
la route n’offrant pas beaucoup plus de sécurité réelle et ressentie. 
Un autre facteur est la disponibilité des infrastructures cyclables. Les cyclistes ne peuvent 
emprunter ces infrastructures que quand elles existent. C’est peut-être une explication du fait 
que légèrement moins de cyclistes empruntent des Ravels et autres infrastructures séparées 
que des routes de campagnes, ces dernières existant dans pratiquement toutes les communes 
wallonnes. C’est également un facteur probable pour lequel les infrastructures cyclables en 
ville ne sont pas plus utilisées que les axes où les cyclistes sont mêlés au trafic automobile. 
Enfin, le confort de circulation peut également jouer un rôle. Cela peut détourner certains 
cyclistes de certaines infrastructures cyclables qui seraient moins directes ou en moins bon 
état que la route adjacente. Cela explique aussi que les sentiers et chemins de terre, où le 
cycliste sera a priori en sécurité, sont toujours évités par un tiers d’entre eux. Ces chemins 
correspondent à une certaine pratique (VTT, loisir…) mais ne permettent pas le passage par 
tous les temps et par tous types de vélos. 

 
Figure 21 : Fréquence de circulation sur différentes configurations de voirie. 

 
Le genre des cyclistes influence les types d’axes empruntés à vélo. La Figure 22 reprend le 
taux de cyclistes hommes et femme ne circulant (presque) jamais sur différents types d’axe. 
Seuls deux types d’axes ne sont pas davantage évités par les femmes que les hommes : il 
s’agit des infrastructures cyclables séparées et des infrastructures cyclables en ville, soit deux 
types de route où les trajets à vélos sont sécurisés. À l’inverse, le plus gros différentiel de 
fréquentation est observé sur les grands axes hors agglomération hors-piste cyclables. C’est 
l’axe évité en général par le plus de cyclistes mais encore bien davantage par les femmes que 
les hommes. Ce résultat se confirme si on tient compte des différences de fréquence de 
déplacement et de motifs entre les hommes et les femmes : même les femmes pratiquant le 
vélo régulièrement pour des motifs sportifs évitent davantage ces axes que les hommes.  



 

- 24 - 
 

 
Figure 22 : Pourcentage de cyclistes ne circulant (presque) jamais sur différents types d’axe, en fonction 
du genre. 

 
Le motif de déplacement est un autre déterminant important du type d’axe emprunté 
(Figure 23). Logiquement, les cyclistes utilitaires empruntent davantage les axes urbains que 
les cyclistes sportifs et loisir. Hors agglomération, on observe une différence entre les cyclistes 
qualifiants leurs déplacements de sportifs et ceux parlant de loisir. En effet, ces derniers évitent 
les grands axes, même davantage que les cyclistes utilitaires. À l’inverse, les sportifs sont 
ceux qu’on retrouve le plus souvent sur ces grands axes mais un peu moins que les « loisir » 
sur des infrastructures dédiées. On voit ici clairement l’impact de certains cyclotouristes qui 
aiment emprunter les routes où il y a moyen de maintenir une certaine vitesse, plutôt que de 
l’infrastructure cyclable parfois plus contraignante.  

 
Figure 23 : Fréquence de circulation sur différentes configurations de voirie, en fonction des motifs de 
déplacement 
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Les cyclistes étaient également interrogés sur les moments auxquels ils font du vélo, ou 
évitent d’en faire. L’obscurité est le principal élément poussant les répondants à s’abstenir de 
prendre le vélo, plus de la moitié d’entre eux ne circulant qu’en journée. Plus d’un tiers des 
répondants disait aussi ne pas pratiquer de vélo en hiver. Les heures de pointe sont évitées 
par un tiers des cyclistes. 

 
Figure 24 : Fréquence de pratique du vélo, en fonction du moment 

 
Le genre influence aussi la temporalité de la pratique (Figure 25), avec notamment davantage 
de femmes qui évitent de circuler quand il fait noir ou en hiver. Mais on observe surtout des 
différences drastiques suivant les motifs de déplacement des cyclistes. Les cyclistes utilitaires 
sont très peu nombreux à ne jamais circuler à certains moments de la journée ou de la 
semaine. À l’inverse, le cyclisme sportif ou de loisir est une pratique se déroulant souvent 
exclusivement quand il fait clair et moins souvent en hiver. Une question annexe portait 
d’ailleurs sur l’influence de la météo sur la pratique. La moitié (49%) des cyclistes utilitaires 
disait circuler par tous les temps, alors que ce n’est le cas que de 18% des cyclistes sportifs 
ou loisir. 
 

 
Figure 25 : Pourcentage de cyclistes ne circulant (presque) jamais à certains moments, en fonction du 
genre et du motif de déplacement. 
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6. L’utilisation de la voiture par les cyclistes 
Nous avons interrogé les cyclistes sur les autres moyens de déplacement qu’ils utilisaient. Il 
en ressort que les personnes se déplaçant exclusivement à vélo sont très rares en Wallonie. 
Une grande majorité des cyclistes (94%) possède un permis B. En tenant compte que certains 
plus jeunes cyclistes peuvent être en cours d’apprentissage du permis, il en ressort que moins 
d’un cycliste sur 20 n’aura pas, au cours de sa vie, du étudier le code de la route dans le cadre 
du permis.  
Non seulement la plupart de cyclistes possède un permis, mais ils l’utilisent : 89% des cyclistes 
wallons sont régulièrement (au moins plusieurs fois par mois) conducteurs de voiture. Le 
pourcentage est un peu moindre mais toujours fortement majoritaire parmi les cyclistes 
utilitaires : 82%. 
On voit donc que certaines analyses, qui considèrent les cyclistes comme moins informés que 
les automobilistes par rapport au code de la route, ou encore déconnecté de la réalité de la 
conduite en voiture, ne correspondent pas aux faits.  
  



 

- 27 - 
 

C. COMPORTEMENTS ADOPTÉS ET SUBIS 

Informations clés 
- Hormis quelques exceptions, les mauvais comportements (dans les trois mois 

précédant l’enquête) sont plus prévalents chez les hommes que chez les femmes, 
et chez les jeunes par rapport aux plus âgés. 

- 23% des cyclistes réguliers avouent avoir (peut-être) conduit sous influence d’alcool 
au cours des trois derniers mois. C’est moins que les automobilistes. La conduite 
d’un vélo après avoir consommé de la drogue est rare (2%) 

- Rouler trop vite par rapport aux circonstances est un comportement assez souvent 
avoué par les cyclistes réguliers (11% certainement et 25% peut-être). 

- Le franchissement de feux rouges concerne 21% des cyclistes réguliers, sans qu’on 
sache s’ils le font occasionnellement ou systématiquement. C’est donc un 
comportement assez fréquent mais qui reste largement minoritaire. 

- Il est arrivé à 11% des cyclistes réguliers de (peut-être) rouler dans l’obscurité sans 
éclairage 

- 4 cyclistes sur 5 disent porter souvent ou toujours un casque. C’est un résultat 
étonnamment élevé mais qui indique sans doute une hausse de cette pratique. 

- En ce qui concerne les comportements subis, le plus préoccupant est que près d’un 
cycliste régulier sur 4 dit avoir été touché ou déséquilibré par un véhicule le 
dépassant. 

- Plus d’un tiers des cyclistes réguliers disent avoir chuté ou abimé leur vélo à cause 
d’un défaut de la route. 

 
Les cyclistes ont été interrogés sur les comportement dangereux et/ou illégaux dont ils ont été 
victimes ou dont ils se sont rendus coupables. Ces questions portaient sur les trois derniers 
mois avant l’enquête afin que le souvenir des comportements éventuels soit encore 
relativement fiable. Plutôt qu’une simple réponse binaire « oui/non », nous avons proposé aux 
répondants trois modalités de réponse : certainement, peut-être et non. En effet, dans certains 
cas, le cycliste peut avoir un doute sur la temporalité de l’évènement subi ou commis, sur la 
règle en vigueur (p.ex. est-il permis de rouler à deux de front à cet endroit ?) ou une difficulté 
d’appréciation (p.ex. suis-je passé trop près du piéton en le dépassant ou pas ?). 
Concernant les comportements commis par le cycliste, pas moins de 22 cas différents ont été 
abordés (sans pour autant revendiquer l’exclusivité des comportements dangereux ou 
infractionnels possibles). Nous les avons regroupés ci-dessous en 4 catégories différentes : 

- Conduite avec capacités affaiblies (alcool, drogue, fatigue, distraction) 
- Conduite agressive, dangereuse 
- Enfreinte aux règles de circulation ou de placement sur la chaussée 
- Autre/divers 

Pour chaque comportement, nous rapportons les valeurs pour l’ensemble des cyclistes et pour 
les cyclistes réguliers (au moins plusieurs trajets par mois). Les cyclistes réguliers, par le 
simple fait qu’ils sont plus souvent sur la route, sont plus susceptibles de commettre un des 
comportements listés que les occasionnels.  
 

1. Conduite avec capacités affaiblies 
En ce qui concerne la conduite avec capacité affaiblies (Figure 26), 16% du total des cyclistes 
et 23% des réguliers avouent avoir certainement ou peut-être conduit sous influence d’alcool 
au cours des trois derniers mois. Pour mettre en perspective, la consommation d’alcool au 
volant est un sujet sur lequel l’AWSR interroge également régulièrement les automobilistes 
(voir par exemple AWSR, 2025b). En général, environ 23% à 24% des automobilistes avouent 
avoir conduit sous influence d’alcool au cours du dernier mois, soit un chiffre identique aux 
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cyclistes réguliers pour une plus courte période considérée. On remarque (Figure 27) des 
différences significatives par genre (plus de consommation d’alcool chez les hommes) et par 
âge (consommation qui décroit avec l’âge) et surtout en fonction de la typologie des cyclistes. 
Les cyclistes sportifs ou loisirs roulent relativement peu souvent sous influence d’alcool alors 
que 28% ces cyclistes utilitaires disent l’avoir (peut-être) fait au cours des 3 derniers mois. 
La conduite d’un vélo après avoir consommé de la drogue est peu fréquente (2% des cyclistes 
réguliers l’ont peut-être fait au cours des trois derniers mois) et moins répandue que parmi les 
automobilistes (4% ont conduit sous influence de cannabis ou d’autre drogue au cours du 
dernier mois). La pratique du vélo est peut-être liée à une certaine hygiène de vie qui pousse 
à davantage se détourner de la consommation de drogue. D’autre part, le vélo n’est sans doute 
pas le mode de transport privilégié de retour après la consommation de drogue (obscurité 
dissuasive en cas de consommation en soirée).  
La conduite d’un vélo en état de somnolence concerne quand même 9% des cyclistes 
réguliers même si seulement 3% l’affirment avec certitude. Même si c’est un taux bien plus 
bas que parmi les automobilistes (49% au moins occasionnellement fatigué ou somnolent au 
cours du dernier mois), cela peut quand même paraitre étonnant étant donné la pratique 
majoritairement diurne et l’activité physique qui prévient la somnolence. Les jeunes (15% des 
moins de 35 ans) sont les plus nombreux à rapporter avoir ressenti de la somnolence au 
guidon. 
Un cycliste régulier sur trois rapporte avoir peut-être ou certainement manipulé son téléphone 
en roulant à vélo au cours des trois derniers mois. Nous ne savons pas s’il s’agit de téléphones 
tenus en main ou fixés sur le cintre du vélo. En ce qui concerne cette pratique, il y a peu de 
différences de genre mais, en revanche, des différences drastiques entre les plus jeunes (44% 
à manipuler leur téléphone et les seniors (7%). A noter que la question ne portait que sur le 
téléphone et pas sur d’autres dispositifs éventuels (compteur, GPS) dont sont équipés certains 
cyclistes. 
Enfin, 21% des cyclistes réguliers disent avoir (peut-être) porté des écouteurs ou un casque 
audio en roulant à vélo. Rappelons que, contrairement à la France, cette pratique n’est pas 
interdite en Belgique. Elle est néanmoins déconseillée par l’AWSR, car source potentielle de 
distraction. Là encore, les plus jeunes cyclistes sont nettement plus nombreux à le faire que 
les plus âgés. Les hommes sont aussi plus nombreux que les femmes à utiliser des écouteurs 
au guidon. Ce pourcentage est un peu moindre que celui rapporté dans l’étude ESRA de 2023 
(Wardenier et al., 2025), au cours de laquelle 30% des cyclistes wallons déclaraient avoir 
écouté de la musique avec un casque ou des écouteurs au cours des 30 derniers jours. 



 

- 29 - 
 

 
Figure 26 : Comportements avoués au cours des trois derniers mois par les cyclistes – conduite avec 
capacités affaiblies.  

 
Figure 27 : Comportements avoués de conduite avec capacité affaiblies en fonction du genre, de l’âge et 
du motif de déplacement (total certainement + peut-être). 

 

2. Conduite agressive ou dangereuse 
La Figure 28 reprend les comportements agressifs ou dangereux avoués. On constate d’abord 
que pour ce type de comportements, une proportion importante de cyclistes n’est pas certaine 
d’avoir commis le comportement ou pas. 
Rouler trop vite par rapport aux circonstances est le comportement de cette catégorie le plus 
souvent avoué (11% certainement et 25% peut-être parmi les cyclistes réguliers). Comme 
l’ensemble des comportements dangereux ou agressifs, il est réalisé plus souvent par les 
hommes que par les femmes et par les jeunes que les plus âgés. Mêmes si les cyclistes 
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sportifs et loisirs sont plus nombreux à le faire, les cyclistes utilitaires ne sont pas exempts de 
ce mauvais comportement, sans doute parce qu’ils évoluent plus souvent dans des 
environnements (trafic important, autres usagers faibles, intersections…) où il faudrait 
davantage modérer sa vitesse. Enfin, les cyclistes utilisant des vélos classiques sont un peu 
plus nombreux (42%) que ceux à vélo électrique (34%) à rapporter ce comportement. On a 
souvent tendance à penser à tort que les vélos électriques vont toujours plus vite que les vélos 
classiques mais l’électrification permet surtout de garder des vitesses plus élevées quand le 
pédalage est difficile (côte, vent contraire, redémarrage…). Au-dessus de 25 km/h, 
l’assistance électrique se coupe et le poids du vélo électrique est plutôt un handicap pour 
accélérer davantage.  
Le franchissement de feux rouges fait partie des comportements souvent reprochés aux 
cyclistes. 21% des cyclistes réguliers avouent avoir (peut-être) brulé un feu alors que cela 
n’était pas autorisé (par un panneau B22 ou B23) au cours des 3 derniers mois. Contrairement 
à d’autres comportements où la frontière du comportement dangereux est difficile à définir 
(p.ex. quand commence la vitesse inappropriée ?), le franchissement de feu rouge est assez 
évident et binaire. On peut supposer que les 11% des cyclistes réguliers qui disent peut-être 
avoir effectué ce comportement ont plutôt une hésitation sur le moment où ils l’auraient 
effectué mais ne sont pas opposés à l’idée de brûler un feu rouge. Le fait qu’un cinquième des 
cyclistes effectuent ce comportement est non négligeable, surtout étant donné les 
conséquences potentiellement très dangereuses. On n’est toutefois pas en présence d’un 
comportement universellement répandu chez les cyclistes comme l’idée en est parfois 
véhiculée. Même si un biais de désirabilité sociale peut pousser certains cyclistes à ne pas 
avouer les comportements infractionnels les plus stigmatisés socialement, les chiffres de cette 
étude sont dans la même lignée d’une autre étude par questionnaire en 2023 (Wardenier et 
al., 2025) au cours de laquelle 17% des cyclistes wallons disaient avoir franchi un feu rouge 
au cours des 30 derniers jours. Outre les distinctions par genre et par âge déjà évoquées, on 
remarque que le franchissement de feux est réalisé plus fréquemment par les cyclistes 
utilitaires que les sportifs/loisirs. Les premiers circulent en effet davantage en ville, où il y a 
davantage de feux. 
Les comportements relatifs aux interactions avec les piétons (refus de priorité et piétons 
frôlés) sont également plus souvent avoués par les cyclistes utilitaires que les cyclistes 
sportifs/loisir. Là encore, il s’agit sans doute d’une conséquence du type d’environnement 
routier et d’horaires où circulent les cyclistes utilitaires, qui les exposent davantage à des 
interactions avec les piétons que les autres cyclistes. À l’inverse, les comportements de prise 
de risque dans un but de performance sportive ou d’acrobaties à vélo sont davantage 
effectués par des cyclites sportifs/loisir 
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Figure 28 : Comportements avoués au cours des trois derniers mois par les cyclistes – conduite 
dangereuse ou agressive. 

 

 
Figure 29 : Comportements avoués de conduite agressive ou dangereuse en fonction du genre, de l’âge 
et du motif de déplacement (total certainement + peut-être). 
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3. Non-respect des règles de circulation 
La moitié des cyclistes réguliers rapporte avoir (peut-être) circulé sur le trottoir lors des trois 
derniers mois. L’ampleur du comportement n’est toutefois pas connue : on ne sait pas s’il s’agit 
d’un comportement systématique ou de petits emprunts de trottoir occasionnels. Le fait que 
les cyclistes circulent sur le trottoir peut aussi être en partie un symptôme d’un sentiment 
d’insécurité sur la route. C’est d’ailleurs l’un des seuls comportements effectués à part égale 
par les femmes et les hommes, les premières ressentant globalement plus de craintes dans 
la circulation (voir section D).  
De nombreux cyclistes (46% des réguliers) avouent également avoir volontairement 
transgressé une règle du code de la route jugée non adaptée au cours des trois derniers 
mois. Evidemment, toutes les transgressions n’ont pas le même niveau de dangerosité. 
Certains cyclistes argumentent même parfois que la transgressions de certaines règles non 
adaptées leur permet d’être plus en sécurité. Comme la conduite sur le trottoir, la transgression 
de règle « non adaptée » est plus fréquente parmi les cyclistes utilitaires que les cyclistes 
sportifs/loisir. 
Deux comportements plus fréquents chez les cyclistes sportifs/loisir sont le fait de ne pas 
emprunter une piste cyclable praticable et de rouler à deux de front où ce n’est pas 
autorisé. Les cyclistes sportifs atteignant une vitesse relativement élevée peuvent en effet 
parfois se sentir plus à l’aise sur la route que sur la piste cyclable qui présente parfois un trajet 
moins direct. À noter que quand un groupe de cyclistes atteint 15 personnes, il n’est plus tenu 
d’emprunter la piste cyclable. La question sur la conduite à deux de front de façon illégale a 
obtenu une proportion peu importante de réponses « certainement » par rapport aux « peut-
être ». Cette législation n’est sans doute pas très bien connue, même par les cyclistes. Il est 
en fait permis de rouler partout à deux de front, à condition que le croisement reste possible 
et, hors agglomération, de se rabattre si un véhicule vient de derrière. 

 
Figure 30 : Comportements avoués au cours des trois derniers mois par les cyclistes – Non-respect des 
règles de circulation. 
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Figure 31 : Comportements avoués de non-respect des règles de circulation en fonction du genre, de l’âge 
et du motif de déplacement (total certainement + peut-être). 

 

4. Autres comportements dangereux  
La première question de cette rubrique portait sur les situations d’angle-mort. Très peu de 
cyclistes sont certains de s’être arrêtés dans l’angle mort d’un camion ou d’un bus. A priori, il 
s’agit d’un comportement qu’on effectue par inadvertance ou ignorance mais qui sera évité 
quand on sera conscientisé au risque. Il se peut donc que la problématique soit un peu sous-
estimée dans nos résultats avec des cyclistes s’étant mis en situation d’angle-mort sans s’en 
rendre compte.  
Près d’un cycliste régulier sur cinq dit avoir (peut-être) roulé avec des freins ne freinant plus 
parfaitement au cours des 3 derniers mois. Cela arrive bien plus souvent aux cyclistes 
utilitaires, circulant à des vitesses probablement moindres, qu’au cyclistes sportifs. Il y a 
également une très forte influence de l’âge, 27% des cyclistes plus jeunes ayant effectué le 
comportement. Il y a logiquement un lien statistique fort entre cette variable et le niveau 
d’entretien rapporté du vélo (voir section B.4), 42% de ceux disant peu entretenir leur vélo 
ayant (peut-être) circulé avec des freins usés.  
Rouler dans l’obscurité ou de nuit sans éclairage concerne 11% des cyclistes réguliers. 
Parmi ceux-ci, une bonne partie ne sont pas certains d’avoir effectué le comportement, peut-
être parce qu’il ne s’agit dans certains cas pas de situations où les cyclistes ont roulé 
volontairement dans l’obscurité totale sans éclairage, mais plutôt où ils ont terminé une sortie 
à vélo un peu trop tard, quand l’obscurité commençait à tomber. A noter qu’il y a quand même 
9% des cyclistes ayant déclaré que leur vélo principal est équipé de lampes à avoir (peut-être) 
roulé sans éclairage dans l’obscurité. Outre les possibles incohérences de réponses, il peut 
s’agir de problèmes techniques au niveau des lampes (p. ex. batteries à plat) ou encore de 
lampes amovibles qu’on a oublié. 
Une proportion de 3% des cyclistes circulant à vélo électrique disent le faire sur un vélo 
trafiqué. Même si certains n’ont peut-être pas avoué ce comportement indésirable 
socialement, on n’est donc pas dans un phénomène très répandu actuellement en Wallonie. 
Il faut toutefois rester vigilant. Les autres régions du pays et les Pays-Bas voient actuellement 
émerger un problème croissant de fatbikes très facilement débridables. Dans cette étude, 
même si l’échantillon très petit d’utilisateurs de fatbikes (6 personnes) empêche toute 
conclusion, il en a quand même 2 qui disent que leur fatbike est débridé. 
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Figure 32 : Comportements avoués au cours des trois derniers mois par les cyclistes – Divers. 

 

 
Figure 33 : Comportements avoués en fonction du genre, de l’âge et du motif de déplacement (total 
certainement + peut-être). 
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5. Port du casque et d’éléments de visibilité 
Plus de deux tiers des cyclistes (67%) disent toujours porter un casque à vélo et 13% le 
porter souvent (Figure 34). Au total, 4 cyclistes sur 5 disent donc avoir un usage régulier du 
casque. Ce taux est encore plus important parmi les cyclistes réguliers. Ce résultat peut 
paraitre élevé par rapport à d’autres études passées. En effet, en 2018, l’AWSR avait réalisé 
une étude par observation en bord de route dans des villes wallonnes et seulement 30% des 
cyclistes portaient le casque (Roynard, 2021). En 2022, une mesure similaire de VIAS (Moreau 
et al., 2022) avait observé 46% de cyclistes casqués en Wallonie. En 2023, dans l’enquête 
européenne ESRA (Wardenier et al., 2025), 45% des cyclistes wallons interrogés disaient 
toujours porter le casque.  
Plusieurs éléments peuvent intervenir pour expliquer ce résultat élevé. Premièrement, quand 
on suit l’évolution dans le temps des études, on s’aperçoit que le taux de port du casque est 
effectivement en hausse. Deuxièmement, les mesures par observation du port du casque sont 
généralement réalisées en ville, souvent en heure de pointe, et ont donc tendance à ne pas 
prendre suffisamment en compte les cyclistes sportifs chez qui le port du casque est 
généralisé. Signalons, que lors d’une mesure par observation en 2025 à Bruxelles, donc en 
zone urbaine, le taux de cycliste casqués atteignait 68% (De Mey et al., 2026), ce qui rend le 
résultat de notre enquête en Wallonie plus vraisemblable. Enfin, l’échantillon de la présente 
étude, par sa méthode de récolte des témoignages favorise certainement la participation de 
cyclistes plus préoccupés par la sécurité routière que la moyenne et qui portent donc 
probablement plus le casque.  
Les résultats montrent aussi que le port du casque n’est pas fortement influencé par des 
critères démographiques. Les femmes le portent certes un peu moins souvent que les 
hommes, mais cela s’observe surtout chez les cyclistes occasionnel(le)s. En revanche, le motif 
de déplacement influence fortement le port du casque. Parmi les cyclistes utilisant le vélo 
uniquement à des fins sportives, quasiment tout le monde (98%) porte le casque. Beaucoup 
de club cyclotouristes obligent d’ailleurs le port du casque dans leur règlement interne. Le port 
du casque reste toutefois également fortement majoritaire parmi les autres types de cyclistes. 
 

 
Figure 34 : Part des cyclistes disant porter souvent ou toujours un casque à vélo 
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La Figure 35 reprend la part des cyclistes disant porter régulièrement un élément (vêtement 
ou accessoire) fluo lors de leurs déplacements en journée. Ce comportement concerne 42% 
des cyclistes réguliers. On remarque un fort effet de l’âge, les plus âgés effectuant ce 
comportement nettement plus souvent que les plus jeunes. Les cyclistes sportifs sont 
également relativement peu à porter du fluo. D’abord peut-être parce qu’ils privilégient des 
déplacements quand le temps est clair. Ensuite parce que, pour des raisons esthétiques ou 
de recherche d’aérodynamisme, ils seront sans doute plus réticents à rajouter un gilet fluo au-
dessus de leurs vêtements dédiés au sport. 

 
Figure 35 : Part des cyclistes disant porter souvent ou toujours un élément fluorescent de jour. 

 
Le port d’éléments rétroréfléchissants de nuit est en revanche davantage répandu 
(Figure 36). 81% des cyclistes disent souvent ou toujours le faire. Comme pour le port du 
casque, on peut cependant supposer que ce résultat soit aussi en partie le reflet de cyclistes 
particulièrement sensibilisés aux dangers de la route parmi notre échantillon.  

 
Figure 36 : Part des cyclistes disant porter souvent ou toujours un élément rétroréfléchissant de nuit. 
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6. Mises en danger par les autres usagers de la route 
Parallèlement aux comportements adoptés, les cyclistes devaient aussi déclarer les 
comportements dangereux dont ils ont été victimes dans les trois derniers mois (Figure 37). 
Toutes choses égales par ailleurs, la probabilité d’être confronté à ces comportements est 
proportionnel à la présence sur la route, d’où la distinction effectuée pour les cyclistes 
réguliers. 
Les deux premiers comportements représentent deux gradations de comportement 
particulièrement dangereux pour les cyclistes : les dépassements de trop près. Une 
immense majorité des cyclistes rapportent avoir été dépassé de trop près au moins une fois 
lors des trois derniers mois. C’est un peu plus souvent rapporté par les hommes, peut-être 
parce que ceux-ci évitent moins souvent les axes ou ils sont mêlés à la circulation que les 
femmes. Bien que les études ne soient pas unanimes à ce propos, il est également possible 
que la distance laissée lors du dépassement par l’automobiliste soit influencée par la façon 
dont ce dernier perçoit le cycliste, un homme jeune pouvant être jugé comme moins vulnérable 
qu’un autre cycliste. 
Encore plus interpellant, près d’un cycliste régulier sur 4 (23%) rapporte avoir certainement 
été touché ou déséquilibré par un dépassement. C’est une situation potentiellement très 
dangereuse. D’ailleurs, l’analyse des configurations type d’accidents cyclistes (Roynard, 2025) 
a révélé que 30% des accidents de cyclistes avec un opposant sont liés à un dépassement 
d’un usager roulant dans la même direction. Ces résultats montrent que le respect des 
distances lors des dépassements de cyclistes doit être un point d’attention des politiques de 
sécurisation des cyclistes. 
Les deux situations suivantes concernent des automobilistes qui ont coupé la priorité au 
cycliste. Elles sont relativement fréquentes, 59% des cyclistes réguliers ayant certainement 
expérimenté une voiture s’engageant sur la route sans les voir et 66% ayant vécu un refus de 
priorité. Cela arrive logiquement plus souvent aux cyclistes vivant en commune urbaine qu’aux 
autres, la circulation en ville impliquant davantage d’interactions entre usagers différents et 
des systèmes de priorité plus complexes. On observe aussi que les hommes et les jeunes 
rapportent davantage de problèmes de priorité. On a vu précédemment que cette catégorie dit 
plus souvent rouler vite, ce qui peut favoriser les interactions problématiques (moins de temps 
pour voir le cycliste arriver, sous-estimation possible de la vitesse du cycliste de la part de 
l’automobiliste).  
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Figure 37 : Part des conducteurs rapportant des mises en danger liées à d’autres véhicules dans les trois 
derniers mois. 

 

 
Figure 38 : Mises en danger liées à d’autres véhicules en fonction du genre, de l’âge et du type de 
commune (total « certainement ») 

 

7. Problèmes mécaniques ou d’infrastructure 
Un peu plus de la moitié des cyclistes disent avoir été certainement surpris par un revêtement 
glissant au cours des trois derniers mois. Selon l’étude d’accidentologie (Roynard, 2025), les 
chutes liées à des problèmes de revêtement sont des scénarios fréquents d’accident, 
concernant environ un accident sur cinq. À part pour les plus jeunes cyclistes, on ne remarque 
pas de différence démographique dans le fait d’être surpris par un revêtement glissant. 
Plus d’un tiers des cyclistes réguliers disent par ailleurs avoir chuté ou abimé leur vélo à 
cause d’un défaut de la route. C’est un nombre important même si on ne peut pas déterminer 
si les « défauts de la route » en question auraient pu être évités par une meilleure maintenance 
ou pas. 
Enfin, 22% des cyclistes réguliers ont aussi dit avoir subi un ennui mécanique susceptible de 
les faire tomber. Les hommes sont sensiblement plus nombreux (25%) que les femmes (13%) 
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à rapporter ce problème. On peut imaginer qu’un problème fréquent est la crevaison, ce qui 
illustre qu’un problème technique peut être assez subit et (relativement) indépendant du 
niveau d’entretien du vélo. 
 

 
Figure 39 : Part des conducteurs rapportant des dangers liés à l’infrastructure ou au vélo dans les trois 
derniers mois. 

 

 
Figure 40 : Danger liées à l’infrastructure ou au vélo en fonction du genre, de l’âge et du type de commune 
(total « certainement ») 
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D. AUTO-ÉVALUATION ET SENTIMENT DANS LA CIRCULATION 

Informations clés 
- Les cyclistes sont une majorité (63%) à exprimer un niveau de crainte élevé ou très 

élevé lorsqu’ils circulent sur les routes wallonnes hors infrastructures cyclables 
séparées. Ce sentiment de crainte est encore plus présent chez les femmes que 
chez les hommes et constitue très probablement un frein à la pratique du vélo. 

- En matière de prudence et de connaissance et application du code de la route, 
extrêmement peu de cyclistes s’estiment moins bons que les autres. 

- La conduite plus rapide que les autres à vélo est davantage l’apanage des hommes 
que des femmes et que des cyclistes sportifs à vélo classique que les autres, sans 
qu’on puisse affirmer que cela résulte dans des comportements dangereux.  

- Plus du quart des cyclistes disent hésiter souvent ou toujours sur l’endroit où se 
placer sur la route pour maximiser leur sécurité.  

 

1. Insécurité ressentie 
L’étude visait également à connaitre les degrés de sécurité ressentie et de compétence auto-
attribuée dans la circulation. À la question « Lorsque vous circulez sur les routes wallonnes à 
vélo (hors infrastructure cyclable séparée), dans quelle mesure ressentez-vous de la crainte 
pour votre propre sécurité ? » (Figure 41), les cyclistes sont une majorité à exprimer un niveau 
de crainte élevé. 29% des cyclistes expriment même le plus haut niveau de crainte possible. 
Dans une autre enquête (AWSR, 2025a), il apparaissait que les cyclistes étaient les usagers 
de la route exprimant le plus de crainte pour leur sécurité sur la route en Wallonie, très loin 
devant les automobilistes, les piétons et même les motards. Et ce sentiment d’insécurité élevé 
concerne des personnes qui font du vélo malgré cette crainte. On peut supposer que la crainte 
est encore plus présente chez des personnes qui voudraient circuler à vélo mais n’osent pas 
franchir le pas.  
On observe peu de variations du sentiment de crainte en fonction de l’âge, des motifs de 
déplacements, et des lieux de vie (sans doute signe qu’il il a des dangers ressentis pour les 
cyclistes à la fois en ville et à la campagne). Par contre, les femmes présentent un sentiment 
d’insécurité nettement plus élevé que les hommes. À l’insécurité relevant purement des 
problèmes de roulage, peuvent s’ajouter pour les femmes des problèmes de harcèlement lié 
à leur statut de femme. Les femmes ont également tendance à s’estimer moins compétentes 
dans la circulation (voir ci-dessous), ce qui peux jouer sur leur sentiment d’insécurité. 
On retrouve sans grande surprise un lien statistique entre le sentiment de crainte et les 
accidents subis dans les 12 derniers mois, les cyclistes ayant subi un ou plusieurs accidents 
se sentant en moyenne davantage en insécurité que ceux n’en ayant pas subi.  
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Figure 41 : Degré de crainte (sur) ressenti en circulation par les cyclistes 

 

2. Compétences auto-attribuées 
Les compétences auto-attribuées par les cyclistes ont été évaluées en prenant en référence 
les autres cyclistes, en demandant aux répondants de se positionner par rapport à ceux-ci. Ce 
que l’on observe (Figure 42) est que très peu de cyclistes s’estiment moins compétents ou 
moins prudents que les autres. Ainsi, seulement 3% des cyclistes disent être moins prudents 
que les autres alors que 45% disent l’être davantage. Des proportions similaires sont relevées 
en ce qui concerne la connaissance du code de la route. Pour le respect du code de la route, 
on observe même une majorité de cyclistes (53%) disant le faire mieux que les autres.  
Même si notre échantillon comporte peut-être des cyclistes globalement plus prudents que 
l’ensemble de la population cycliste, ce genre de résultat subjectif ne peut mathématiquement 
pas correspondre à la réalité objective. Par définition, on devrait avoir globalement la même 
proportion de personnes au-dessus et en-dessous de la moyenne. Nous sommes sans doute 
en présence d’une double tendance à la surestimation de ses propres capacités et à la sous-
estimation des autres cyclistes. Ce résultat n’est pas spécifique aux cyclistes. Des tendances 
comparables à s’auto-évaluer comme meilleur que la moyenne ont déjà été révélées dans des 
études similaires concernant les automobilistes. Ces résultats doivent être pris en compte en 
matière de communication et de sensibilisation : des campagnes qui ne s’adresserait qu’aux 
« mauvais cyclistes » risquent de passer à côté de leur cible car la plupart des cyclistes ne se 
sentiraient pas concernés par le message. 
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Figure 42 : Compétences perçues des cyclistes interrogés par rapport aux autres cyclistes. 

 
Les trois premiers items présentés ci-dessous ne présentent guère de différences de réponse 
entre les sous-groupes. C’est différent pour les questions portant sur la maitrise et la vitesse. 
En ce qui concerne la maitrise du vélo (Figure 43), même si on retrouve dans l’ensemble des 
sous-groupes davantage de personnes pensant mieux maitriser leur vélo que les autres que 
de personnes pensant moins bien le maitriser, la tendance est nettement plus marquée pour 
les hommes (49% de mieux contre 2% de moins bien) que les femmes (22% contre 7%). Les 
cyclistes réguliers se sentent également plus en maitrise que les cyclistes occasionnels. Enfin, 
la maitrise du vélo est aussi plus souvent revendiquée par les sportifs circulant à vélo classique 
que par les cyclistes utilitaires et ceux circulant à vélo électrique. 

 
Figure 43 : « Je maitrise mon vélo » : différence entre réponses « plus que les autres » et « moins que les 
autres » 

 
En ce qui concerne la vitesse (Figure 44), on observe des résultats encore plus contrastés. 
Contrairement aux notions de maitrise, prudence ou respect du code, le fait de rouler plus ou 
moins vite que les autres n’est pas une question pour laquelle une modalité présente un aspect 
clairement plus valorisant ou, au contraire, péjoratif que l’autre. Si on se place du point de vue 
de la sécurité routière, avouer rouler moins vite peut-être plus favorable. À l’inverse, du point 
de vue des capacité physiques, il peut être plus valorisant de dire être capable de rouler vite. 
Rouler plus vite que les autres à vélo n’a pas une relation aussi claire avec la sécurité routière 
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que pour les engins motorisés pour lesquels cela implique souvent des vitesses excessives. 
À vélo, hors routes et chemins limités à 30 km/h ou moins, le dépassement des limitations de 
vitesse est difficile par contrainte physiologique. Rouler plus vite à vélo peut signifier être 
capable de garder une vitesse plus élevée dans des configurations difficiles (côte, vent 
défavorable…) tout en restant à une vitesse appropriée et/ou rouler plus vite dans des 
situations qui imposeraient de ralentir, ces deux comportements n’allant pas nécessairement 
ensemble. 
Si, dans l’ensemble, davantage de cyclistes (33%) disent rouler moins vite que la moyenne 
que le contraire (16%), on remarque une différence claire entre les femmes et les hommes. 
Les premières sont très nombreuses (50%) à déclarer rouler moins vite que les autres et 
seulement 3% à dire l’inverse. Au contraire, seulement un homme sur cinq (20%) affirme rouler 
moins vite que les autres alors qu’un quart (26%) déclare rouler plus vite. On observe 
également une tendance claire en fonction de l’âge : plus on est âgé, plus on estime rouler 
lentement. La vitesse plus élevée est sans surprise davantage revendiquée par les cyclistes 
utilisant le vélo uniquement dans le cadre du sport que ceux réalisant des déplacements 
utilitaires. Cette tendance de certains sportifs (utilisant souvent des vélos classiques) à aller 
plus vite que les autres cyclistes se reflète aussi dans les réponses par type de vélo utilisé : 
les utilisateurs de vélo classique sont globalement un peu plus nombreux à dire aller plus vite 
que les autres (26%) que moins vite (20%). En revanche, les utilisateurs de vélo électrique ne 
sont que 10% à dire aller plus vite que les autres contre 27% qui disent l’inverse, indication 
que l’utilisation de vélo électrique est d’abord motivée par une diminution de la pénibilité 
physique plutôt que par le fait de circuler le plus vite possible sur les routes. 

 
Figure 44 : « Je roule vite à vélo » : différence entre réponses « plus que les autres » et « moins que les 
autres » 

 
Le dernier aspect portant sur les compétences auto-attribuées concernait la façon de se placer 
dans le trafic (Figure 45). À la question « Quand vous vous déplacez à vélo dans la circulation, 
hésitez-vous souvent sur l'endroit où vous placer sur la route ou sur la façon de vous comporter 
afin de maximiser votre sécurité ? », les réponses globales sont mitigées avec 43% des 
cyclistes qui hésitent rarement ou jamais sur la façon de se placer. Le fait de circuler 
régulièrement à vélo augmente la compétence de placement dans le trafic : 30% des cyclistes 
occasionnels disent hésiter souvent ou toujours contre 22% des réguliers. 
On observe également une différence marquée entre les femmes et les hommes. Un tiers des 
femmes (33%) dit hésiter souvent ou toujours sur la façon de se placer contre 21% des 
hommes. La distinction persiste si on contrôle pour la fréquence de déplacement. 
Paradoxalement, les cyclistes occasionnels masculins ne sont que 23% à souvent ou toujours 
ne pas savoir où se placer, alors que 27% des femmes régulières à vélo disent la même chose. 
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Au-delà de la compétence objective, on peut donc supposer qu’il y a une certaine 
surestimation des capacités de la part de certains hommes ou de sous-estimation de la part 
de certaines femmes. Une partie du différentiel peut aussi être due au sentiment de crainte 
plus élevé des femmes dans la circulation. On observe en effet une corrélation entre les 
compétences avouées de placement avec le sentiment de crainte dans la circulation : ceux et 
celles qui disent moins savoir où se placer ont tendance à exprimer davantage de crainte. Il 
n’est toutefois pas évident d’établir une relation de causalité entre ces deux variables. A-t-on 
davantage peur car on se sent moins compétent dans le placement dans le trafic ? Au 
contraire, est-ce parce que la circulation automobile fait peur qu’on se sent-t-on de toute façon 
incapable d’avoir une place sécurisée sur la route ?  
 

 
Figure 45 : Fréquence d’hésitations sur l’endroit où se placer sur la route pour être maximiser sa sécurité. 
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E. AVIS SUR LES MESURES LIÉES AU VÉLO 

Informations clés 
- Une grande majorité des cyclistes (89%) est pour que les rénovations de route 

incluent toujours une infrastructure cyclable. 
- Une plus faible majorité (73%) est favorable à réduire la place de la voiture pour 

construire des infrastructures cyclables. Réduire la vitesse des voitures est moins 
consensuel avec 38% d’avis favorables et 30% de défavorables. 

- Il y a une différence certaine entre les cyclistes utilitaires, dont le vélo est un mode 
de déplacement, qui sont globalement davantage favorables aux mesures, et les 
cyclistes sportifs ou loisir.  

- Une hypothétique obligation du casque vélo est soutenue par une majorité de 
cyclistes : 89% pour les enfants uniquement et 74% pour tous. Les avis sont très 
favorables parmi les cyclistes sportifs et loisir, un peu plus partagés chez les autres, 
tout en restant en majorité positifs. 

- En cas d’obligation du casque, 7% des cyclistes disent qu’ils feraient moins de vélo 
et 2% qu’ils arrêteraient complètement ce mode de déplacement. 

 

1. Place de la voiture et infrastructures cyclables 
Quelques mesures liées à la sécurité et la mobilité des cyclistes étaient abordées dans le 
questionnaire (Figure 46). Une grande majorité des cyclistes (89%) se dit (plutôt) d’accord 
avec l’affirmation selon laquelle les rénovations de route devraient toujours inclure une 
infrastructure cyclable. Cette mesure potentielle recueille par ailleurs un assentiment important 
quel que soit le sous-groupe considéré. Il faut signaler qu’elle reste relativement peu 
engageante : la nature de l’infrastructure cyclable n’est pas précisée et les compromis 
nécessaires pour la construire ne sont pas évoqués. Quand on évoque, la prise de place à la 
voiture pour construire des infrastructures cyclables, la majorité des cyclistes reste 
globalement favorable, mais davantage de points de vue opposés (17%) émergent. Une 
réduction de vitesse du trafic automobile séduit encore moins de cyclistes bien que la balance 
entre les avis favorables (38%) et défavorables (30%) reste légèrement positive. 
Dans les cas des mesures de prise de place ou de réduction des vitesses automobiles, des 
tendances similaires s’observent entre les sous-groupes. Une légère différence est observée 
en fonction du genre, les femmes étant un peu plus nombreuses que les hommes à être 
favorables à une diminution de la place de la voiture (76% contre 69%) ou de leur vitesse (40% 
contre 37%). En matière d’âge, les plus jeunes (<34 ans) sont à la fois les plus nombreux à 
être favorables et défavorables aux deux mesures. Ils se caractérisent donc par moins d’avis 
« neutres » que les classes d’âges supérieures. Mais les vraies distinctions sont surtout 
visibles en fonction des types de déplacements effectués par les cyclistes. Les cyclistes 
réguliers sont nettement plus favorables aux mesures que les occasionnels (80% contre 64% 
de favorables pour la réduction de la place de la voiture, 45% contre 30% pour la réduction de 
vitesse). De même, les cyclistes exclusivement utilitaires soutiennent les mesures de réduction 
de place de la voiture à 87% et de réduction des vitesses à 52% contre respectivement 65% 
et 30% pour les cyclistes loisirs et sportifs. Ces deniers sont même plus nombreux à rejeter la 
mesure de réduction des vitesses (à 35%) qu’à la soutenir. On voit donc clairement une 
différence entre les cyclistes dont le vélo est un moyen de déplacement et ceux pour lesquels 
la voiture reste le moyen de déplacement (quasi) exclusif. 
Le sous-groupe pour lequel le support aux mesures est maximum est celui des cyclistes 
membres d’une association de défense des intérêts des cyclistes ou de promotion du vélo. 
Ceux-ci soutiennent la réduction de la place de la voiture à 92% et la réduction des vitesses à 
67%. C’est tout à fait compréhensible car des mesures d’apaisement du trafic automobile font 
généralement partie des revendications de ces associations. Des cyclistes peuvent donc 
s’affilier car ils partagent ces avis. 
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Figure 46 : Avis des cyclistes par rapport à des mesures de sécurité et mobilité. 

 

2. Obligation du casque 
Les cyclistes étaient aussi interrogés sur l’obligation éventuelle du port du casque (Figure 47). 
Une majorité d’entre eux se montrent favorables à une telle mesure, surtout si elle concerne 
les enfants : 89% des cyclistes sont (plutôt) d’accord avec une obligation du casque pour les 
enfants et 74% pour tous les cyclistes. Comme pour le port effectif du casque, les opinions 
favorables à l’obligation du port du casque semblent en augmentation au cours des dernières 
années. En 2020, une enquête réalisée dans le cadre des États Généraux de la Sécurité 
Routière révélait que 54% des cyclistes wallons étaient favorables à l’obligation du casque 
vélo pour tous et 67% pour les enfants. 
On n’observe pas ou peu de différences d’opinions concernant le port du casque en fonction 
du genre et de l’âge (Figure 48). Il y a en revanche quelques variations en fonction des motifs 
de déplacements. Les cyclistes sportifs et loisirs sont globalement plus favorables au casque 
obligatoire pour les enfants (à 95%) ou pour tous (à 86%) que les cyclistes utilitaires 
(respectivement 81% et 64%). Les membres d’associations de défense des intérêts cyclistes 
sont également moins favorables que la moyenne à l’obligation du casque à vélo. 74% d’entre 
eux sont favorables à l’obligation pour les enfants et 54% pour les adultes. Si l’on s’intéresse 
au sous-groupe des membres actifs, le point de vue sur l’obligation du casque pour tous est 
même globalement négatif : 38% y sont (plutôt) favorables et 46% défavorables. Plusieurs 
associations importantes comme Avello et Provelo ne soutiennent pas l’obligation du port du 
casque à vélo tout en le recommandant. C’est donc relativement logique de retrouver que les 
membres les plus engagés partagent en majorité ce point de vue. Enfin, les cyclistes portant 
toujours le casque sont plus favorables à son obligation que ceux ne le portant que parfois ou 
jamais, ce qui n’est guère étonnant. Toutefois, même parmi ces derniers, près de la moitié 
sont quand même favorables à l’obligation du casque et devraient donc changer leur 
comportement pour respecter cette hypothétique nouvelle législation. 
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Figure 47 : Avis des cyclistes concernant l’obligation du port du casque 

 
Figure 48 : Avis concernant l’obligation du port du casque pour tous, en fonction de différents sous-groupes 

 
Un des principaux arguments souvent soulevé lors des débats sur l’obligation du port de 
casque est le frein éventuel qu’une telle politique pourrait avoir sur la pratique du vélo, avec 
toutes les conséquences que cela aurait en termes de santé publique. Nous avons donc 
demandé aux cyclistes si une hypothétique obligation du port du casque exercerait une 
influence sur leur pratique du vélo (Figure 48). 9% des répondants disent que ce serait le cas 
dont 2% qui arrêteraient complètement le vélo. Même si cette réaction est minoritaire, elle est 
non négligeable. Il faut toutefois distinguer les intentions de comportement telles qu’exprimées 
ici et le comportement réel. En général le nombre de personnes qui réalise effectivement une 
action nécessitant un changement est plus faible que celui des personnes disant qu’il va le 
faire. Ici, il est probable que certaines personnes aient affirmé que l’obligation du port du 
casque affecteraient leur pratique pour appuyer leur opposition à cette mesure, mais 
renoncent finalement à vraiment changer leurs habitudes de mobilité.  
Logiquement, ce sont surtout les personnes ne portant pas toujours le casque qui affirment 
qu’elles diminueraient (à 16%) ou stopperaient (à 7%) leur pratique du vélo. Parmi les cyclistes 
se disant opposés à une mesure d’obligation du casque, ce sont même 29% qui diminueraient 
le vélo et 13% qui l’arrêteraient.  
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Figure 49 : Impact rapporté d’une obligation du port du casque sur la pratique cycliste. 
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F. ACCIDENTOLOGIE 

Informations clés 
- Un quart des cyclistes rapporte avoir eu au moins un accident au cours des 12 

derniers mois. 19% ont eu au moins un accident ne résultant tout au plus qu’en des 
blessures superficielles, 10% un accident avec blessures légères et 4% avec des 
blessures graves. 

- Plus un cycliste circule, plus il est exposé au risque d’accident et voit son risque 
d’avoir au moins un accident augmenter. Parmi les cyclistes quotidiens, 44% ont eu 
au moins un accident et 21% un accident avec blessures. Toutefois, le risque relatif 
d’accident par kilomètre parcouru diminue avec la pratique du vélo. 

- Les femmes ont été accidentées en moindre proportion que les hommes mais cela 
semble dû principalement au fait que les hommes roulent davantage à vélo, le risque 
par kilomètre parcouru étant similaire entre les genres. 

- Même en relativisant par le kilométrage, les jeunes cyclistes ont plus d’accidents que 
les plus âgés. Les accidents de ces derniers sont en revanche en moyenne plus 
graves, sans doute à cause de leur plus grande vulnérabilité physique.  

- Le sport et les déplacements domicile-travail sont deux motifs de déplacement dont 
les adeptes ont davantage de risque d’accident que les autres cyclistes (loisir, 
utilitaires). 

- L’absence de mesure précise de la prévalence des comportements dangereux et 
l’ignorance des circonstances des accidents empêche de calculer le surrisque 
d’accident lié à chaque mauvais comportement. Il semble néanmoins que ce sont 
les comportements liés à la conduite agressive ou dangereuse qui sont ceux qui 
influencent davantage à la hausse les taux d’accident, ainsi que la conduite en état 
de somnolence.  

 
Une dernière partie du questionnaire visait à évaluer la prévalence des accidents des cyclistes 
aux cours des 12 derniers mois. Les cyclistes étaient invités à rapporter leur nombre 
d’accidents et la gravité de ceux-ci. Étaient définis comme des accidents tous les évènements 
ayant conduit à une collision ou une chute, même sans gravité, ayant eu lieu sur la voie 
publique. 
Au total, un quart des cyclistes rapporte avoir eu au moins un accident au cours des 12 
derniers mois (Figure 50). 16% ont eu 1 seul accident et 9% au moins 2 accidents. Si l’on 
distingue en fonction de la gravité des accidents, on voit que 19% des cyclistes ont eu au 
moins un accident ne résultant tout au plus qu’en des blessures superficielles, 10% un accident 
avec blessures légères (= nécessitant des soins mais pas d’hospitalisation) et 4% avec des 
blessures graves (=nécessitant une hospitalisation). Ces résultats sont assez cohérents avec 
ceux mesurés en 2025 à Bruxelles (De Mey et al., 2026) où 33% des cyclistes avaient eu un 
accident au cours des deux années précédentes (donc a priori une prévalence annuelle un 
peu moindre que dans le cas wallon). Dans le cas du questionnaire bruxellois, la notion 
d’accident n’était pas précisée. Le fait d’inclure explicitement les chutes sans gravité dans la 
présente étude a sans doute favorisé une prévalence rapportée d’accidents légèrement 
supérieure. 
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Figure 50 : Taux d’accidents au cours des 12 derniers mois, par type d’accident. 

 
Plus que la prévalence brute des accidents, il est intéressant d’étudier selon quels paramètres 
la prévalence et la gravité des accidents de cyclistes varie. Nous présentons ci-dessous les 
résultats d’analyses bivariées réalisées entre les taux d’accidents et différentes variables : 
fréquence des déplacements, genre, sexe, types de déplacements et comportements avoués. 
Toutefois, beaucoup de ces variables sont corrélées entre elles (par exemple, les hommes 
parcourent en moyenne davantage de kilomètres que les femmes et plus souvent pour des 
motifs sportifs). Afin de pouvoir isoler l’effet de chaque variable sur le risque d’accident, nous 
avons donc réalisé deux régressions logistiques avec, pour l’une, l’ensemble des accidents et, 
pour l’autre, uniquement les accidents avec blessés comme variables dépendantes. Les 
résultats détaillés de ces régressions sont repris en annexe et sont pris en compte pour 
interpréter les résultats présentés ci-dessous. 
 

1. Fréquence et longueur des déplacements 
La variable prépondérante qui influence le taux d’accident est la quantité de déplacement. En 
effet, plus un cycliste circule, plus il est exposé au risque d’accident. Il est donc logique que 
sa probabilité d’avoir au moins un accident dans l’année augmente. Deux variables différentes 
ont été récoltées pour évaluer la quantité de déplacement des cyclistes. Dans les modèles 
logistiques, la variable utilisée est le kilométrage annuel. Sans surprise, on observe un lien 
hautement significatif entre l’augmentation du kilométrage et le taux d’accident. L’autre 
variable liée à la quantité de déplacement est celle concernant la fréquence des déplacements 
à vélo que nous illustrons ci-dessous (Figure 51). Là encore, le lien entre fréquence des 
déplacements et prévalence annuelle des accidents est clair. Parmi les cyclistes (quasi) 
quotidiens, 44% ont eu au moins un accident dans l’année écoulée et 21% un accident avec 
blessures, soit un taux nettement plus élevé que les moyennes présentées ci-dessus. Il ne 
semble pas avoir d’évolution différente en fonction de la gravité des accidents. Dans chaque 
cas, le taux d’accident des cyclistes quotidiens est le triple de celui des cyclistes très 
occasionnels. 
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Figure 51 : Taux de cyclistes ayant eu au moins un accident dans l’année, en fonction de la fréquence de 
leurs déplacements. 

 
Toutefois, même si le taux de cyclistes accidentés augmente avec l’exposition au risque, il 
n’augmente aussi vite. Autrement dit, si on prend un groupe de cyclistes « A » parcourant 10 
fois plus de kilomètres qu’un autre groupe « B », le groupe A comptera davantage de cyclistes 
accidentés que le groupe B, mais pas 10 fois plus. La Figure 52 illustre cela. Nous avons 
calculé la probabilité d’avoir au moins un accident par 100 kilomètres parcourus en fonction 
du kilométrage annuel du cycliste. Même si le risque exact par kilomètre n’est pas connu7, on 
voit bien que le risque relatif d’avoir au moins un accident par 100 kilomètres est important 
pour les cyclistes très occasionnels et diminue fortement à mesure que le cycliste est routinier. 
Le fait de faire plus régulièrement du vélo exerce donc un certain effet protecteur, qui peut être 
dû à une plus grande maitrise de son vélo et/ou à une meilleure perception et anticipation des 
dangers liés aux autres usagers de la route. Les cyclistes réguliers, à force de répéter certains 
trajets, peuvent aussi se familiariser avec leurs points dangereux et zones à risque. 

 
Figure 52 : Probabilité d’avoir au moins un accident par 100 km parcourus, en fonction du kilométrage 
annuel du cycliste. 

 

 
7 Le kilométrage exact des cyclistes n’a pas été récolté lors de l’enquête, mais seulement des fourchettes de kilométrage. 
Pour calculer la courbe rouge, nous avons considéré que les cyclistes avaient parcouru un kilométrage égal au milieu de 
leur fourchette (par exemple 300km pour les « entre 100 et 500 km ». Les barres d’erreurs correspondent aux kilométrages 
extrêmes des fourchettes, avec un maximum à 5000km pour les « Plus de 2000 km ». 
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2. Genre et Âge 
Si l’on regarde isolément le lien entre taux d’accident et genre (Figure 53), on voit une 
différence significative entre les femmes, dont une moindre proportion a été accidentée, et les 
hommes. La différence est relativement réduite pour les accidents peu graves et augmente 
avec la gravité des blessures, ce qui indique que les accidents des hommes sont en moyenne 
plus graves. Toutefois, on a vu précédemment que la mobilité des femmes et hommes 
cyclistes différait, notamment par le fait que les hommes parcourent en moyenne plus de 
kilomètres à vélo. Quand on contrôle les taux d’accident des hommes et des femmes en tenant 
compte des kilomètres parcourus, le genre n’apparait plus comme une variable explicative 
significative du taux d’accident. Cela signifie que le différentiel de taux d’accident entre les 
hommes et les femmes cycliste est dû principalement au fait que les hommes roulent 
davantage à vélo, plutôt qu’à un facteur intrinsèque lié au genre et que les hommes ne sont 
donc pas significativement plus à risque d’accident que les femmes à kilométrage égal. 

 
Figure 53 : Taux de cyclistes ayant eu au moins un accident en fonction du genre et de l’âge 

 
En ce qui concerne l’âge, on observe en revanche des différences plus importantes pour les 
accidents les moins graves, ceux-ci étant plus fréquents parmi les jeunes cyclistes, et pas de 
différence pour les accidents avec blessé grave. La tendance à la baisse de la probabilité 
d’accident avec l’âge reste significative quand on introduit le kilométrage dans le modèle 
logistique. On est donc bien en présence d’un risque d’accident intrinsèque plus élevé pour 
les cyclistes plus jeunes à kilométrage égal. Une grande partie de l’explication est 
certainement à trouver au niveau des comportements adoptés, les jeunes étant plus nombreux 
à rouler avec des capacités affaiblies, à adopter une conduite agressive ou dangereuse ou à 
rouler avec un équipement défectueux. Pour les accidents plus graves, il y a certainement un 
facteur lié à la vulnérabilité physique qui fait que les cyclistes plus âgés, malgré leur plus faible 
risque d’accident, aient des accidents en moyenne plus graves que les plus jeunes. 
 

3. Motifs et lieux/moments de déplacements 
Il y a beaucoup de complexité dans la relation entre les motifs, lieux et moments de 
déplacement avec l’accidentalité car ces variables sont fortement liées. Les différents motifs 
de déplacement impliquent des temporalités et lieux différents (p.ex. les déplacements 
domicile-travail davantage en semaine en heure de pointe en zone urbaine, les déplacements 
sportifs davantage le week-end par temps clair…) et il n’est pas toujours évident de déterminer 
si c’est plutôt le motif, le lieu où le moment qui joue sur le risque d’accident.  
Quand on introduit les motifs de déplacement dans les modèles logistiques, deux motifs 
ressortent comme étant significativement lié à une hausse du risque d’accident, même après 



 

- 53 - 
 

avoir contrôlé pour le kilométrage : le sport et les déplacements domicile-travail. La Figure 
54 illustre ce phénomène : les sportifs et les vélotafeurs sont nettement plus nombreux à avoir 
rapporté au moins un accident que les autres cyclistes réguliers circulant uniquement pour 
d’autres motifs (loisir, utilitaire…). À noter que ces derniers sont assez peu nombreux : parmi 
les cyclistes réguliers, 87% sont au moins soit sportifs, soit vélotafeurs. Le surrisque évoqué 
pour ceux-ci est donc en comparaison avec une population assez réduite de cyclistes. 
Le surrisque des sportifs et des vélotafeurs est attribuable à un ensemble de facteurs et pas 
à des causes uniques. Ces deux variables restent en effet significativement liées au taux 
d’accident, même quand on introduit d’autres variables liées au moment de déplacement, aux 
lieux de déplacement, ou même aux comportements avoués. Pour les sportifs, on a 
probablement une combinaison de vitesses plus élevées, de déplacements sur des axes plus 
dangereux et, peut-être, de comportements moins prudents des automobilistes à leur égard8. 
Pour les vélotafeurs, il y a des déplacements en heure de pointe avec beaucoup d’interactions 
avec d’autres usagers, des conditions de déplacement (luminosité, météo) pas toujours 
optimales et certaines règles de priorité enfreintes un peu plus souvent qui peuvent contribuer 
au surrisque.  
 

 
Figure 54 : Taux de cyclistes ayant eu au moins un accident en fonction des motifs de déplacement 

 
Deux autres variables liées aux conditions de déplacement restent également 
significativement liées au risque d’accident. Premièrement, les cyclistes circulant le plus 
souvent en groupe de plus de 5 personnes sont davantage à risque d’accident que les autres. 
Parmi les cyclistes réguliers, ceux-ci représentent une part réduite de l’échantillon (6%) mais 
sont 42% à avoir subi au moins un accident et 28% un accident avec blessure contre 
respectivement 34% et 16% de ceux circulant seuls ou en groupe réduit. Cette variable reste 
significative quand on contrôle pour des comportements avoués tels que la conduite 
dangereuse ou trop rapide ce qui indique, qu’au-delà de ces facteurs comportementaux 
potentiels, il y a d’autres facteurs inhérents à la conduite en groupe qui font augmenter le 
risque d’accident. On peut par exemple citer comme hypothèses un risque de collision entre 
les cyclistes du même groupe, une perception plus tardive et difficile des obstacles pour les 
cyclistes ne menant pas le groupe, une distraction éventuelle liée aux discussions dans le 
groupe ou encore des interactions plus compliquées avec les autres véhicules. 
Deuxièmement, le fait de continuer à rouler en hiver influence également à la hausse le risque 
d’accident. C’est la seule variable liée au moment de déplacement qui reste significative quand 

 
8 Certaines études identifient en effet que l’apparence d’un cycliste peut influencer le comportement des automobilistes à 
son égard, avec notamment moins de prudence vis-à-vis des cyclistes sportifs ressentis comme plus compétents que les 
autres. 
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le motif « domicile-travail » est entré dans le modèle. La conduite en hiver combine des 
conditions de luminosité moindres et des routes potentiellement plus glissantes. Dans la 
version du modèle avec uniquement les accidents avec blessés comme variable dépendante, 
la conduite en hiver perd de sa force prédictive (plus significatif au seuil de 0.05), ce qui indique 
que les conditions hivernales favorisent surtout l’augmentation des accidents peu graves. 
Enfin, le fait de   Les cyclistes qui roulent parfois sur ces axes sont donc plus nombreux 
à avoir eu un accident avec blessure, même si on ne sait pas où a eu lieu cet accident. C’est 
toutefois assez cohérent de penser que ces grands axes fournissent un surrisque d’accident 
grave : les vitesses des cyclistes, mais surtout des autres usagers de la route y sont plus 
élevées qu’ailleurs, pouvant entrainer des conséquences plus graves en cas de chute et plus 
encore de collision. 
 

4. Comportements avoués 
Il est également intéressant de mettre en lien les comportements avoués par les cyclistes (voir 
section C) et les risques d’accident. Il faut toutefois garder à l’esprit que nous ne savons pas 
dans quel contexte ont eu lieu les accidents (au moment du mauvais comportement ou pas ?) 
et ne pouvons donc pas mesurer le surrisque exact lié aux mauvais comportements. Par 
exemple, nos données ne permettent pas de comparer le risque d’accident en roulant à vélo 
sous influence d’alcool avec le risque d’accident en étant sobre, mais plutôt le risque 
d’accidents des cyclistes à qui il est arrivé au moins une fois de rouler alcoolisés avec le risque 
de ceux qui ne l’ont jamais fait. 
En mettant en relation un à un les mauvais comportements avec les taux d’accident, même 
en contrôlant pour le kilométrage, on mesure pour la plupart un lien statistique significatif. 
Cependant, on se rend compte que ces mauvais comportements sont assez corrélés entre 
eux : les cyclistes qui s’engagent dans certains mauvais comportements sont également plus 
susceptibles d’en faire d’autres. Nous avons donc combiné les différents comportements dans 
les modèles logistiques afin de voir lesquels avaient le plus de puissance prédictive sur la 
probabilité d’avoir eu un accident (avec blessé). 
Il en ressort d’abord que les comportements liés à la conduite agressive ou dangereuse 
sont ceux qui influencent davantage les taux d’accident. Les cyclistes disant déjà avoir « roulé 
trop vite pour les circonstances » voient leur probabilité d’accident augmenter par rapport aux 
autres. Les autres comportements de cette rubrique (conduite dangereuse, passage au feu 
rouge, refus de priorité) ont un peu moins de force prédictive individuellement. Néanmoins 
quand on les cumule, on remarque que plus les cyclistes déclarent avoir réalisé de 
comportements de cette rubrique, plus ils sont à risque d’accident. Cette constatation vaut 
pour l’ensemble des accidents et pour les accidents avec blessures.  
En ce qui concerne les comportements liés à la conduite avec capacités affaiblies, on ne 
retrouve par contre plus de lien significatif avec les accidents (avec blessés) quand on a 
contrôlé pour les autres paramètres dans les modèles, sauf pour un comportement : la 
conduite en état de somnolence. Les cyclistes déclarant au moins un épisode de somnolence 
au cours des 3 derniers mois voient leur probabilité d’accident augmenter. Plus de la moitié 
(51%) de ceux-ci ont d’ailleurs déclaré avoir eu un accident au cours de l’année précédant 
l’enquête et 28% un accident avec blessure. La conduite en état de somnolence est plus 
prévalente chez les jeunes cyclistes, les cyclistes utilitaires, ceux circulant la nuit et sous 
influence d’alcool. La variable somnolence est donc peut-être un bon proxi pour capter les 
cyclistes jeunes qui utilisent le vélo le soir, souvent sous influence d’alcool, déplacements qui 
seraient donc plus fortement à risque d’accident. 
En revanche, nous n’avons pu identifier de lien statistique avec le taux d’accident, ni de la 
conduite sous influence d’alcool, de drogue, avec le téléphone en main ou avec des écouteurs 
sur les oreilles. Les comportements concernant le respect des règles et la négligence 
n’apparaissent pas non plus comme significativement liés au risque d’accident quand on a 
contrôlé pour les comportements liés à la conduite agressive ou dangereuse. Comme signalé 
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précédemment, cela ne signifie pas que ces comportements exercent forcément une influence 
nulle sur le risque d’accident au moment où ils sont réalisés. Peut-être sont-ils juste pas 
effectués « assez » souvent pour influencer le risque global d’accident des personnes qui s’en 
rendent coupables. 
Enfin, de façon plus surprenante, on remarque aussi que les cyclistes portant souvent ou 
toujours le casque ont tendance à être plus nombreux à avoir eu au moins un accident que 
les cyclistes non casqués. Ce lien significatif est bien présent en contrôlant pour le type de 
déplacement (donc ce n’est pas juste un effet dû au fait que les cyclosportifs portent davantage 
le casque) et les comportements avoués (dont la vitesse). Différentes hypothèses pourraient 
être avancées : les cyclistes casqués pourraient avoir tendance à adopter des comportements 
plus risqués que les non casqués9. Il pourrait également y avoir une influence du casque sur 
les comportements des autres usagers, par exemple des automobilistes laissant moins 
d’espace en dépassant un cycliste leur apparaissant comme mieux protégé. Il peut également 
y a voir un effet de causalité inverse : le fait d’avoir expérimenté un accident peut inciter à 
davantage porter le casque par après. 
Pour terminer cette section sur les comportements, signalons que même si (accumuler) les 
mauvais comportements conduit à augmenter le risque d’accident, les cyclistes ne sont pas 
les seuls responsables de leur propre sécurité. Parmi les cyclistes disant n’avoir effectué 
aucun des mauvais comportements, le pourcentage d’accidenté est quand même de 15%. 
C’est moins que la moyenne des cyclistes (25%) mais reste non négligeable. 
 

 
9 Selon la littérature, mettre un casque ne conduit pas à changer son comportement habituel. En revanche, les cyclistes 
présentant un comportement de conduite risqué ont plus tendance à porter un casque que les plus prudents. 
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IV. CONCLUSION 
Cette étude a permis de recueillir des informations inédites sur les cyclistes wallons, leurs 
mobilité, comportements avoués et subis, attitudes, perception du risque routier, avis sur des 
mesures relatives au vélo et nombre d’accidents passés. Elle a été rendue possible grâce à 
une participation d’un nombre remarquable de près de 4 400 cyclistes, ce qui en fait une étude 
d’une ampleur inédite en Wallonie.  
Les questions abordées lors de ce questionnaire sont variées et nous renvoyons à chaque 
chapitre en particulier pour en consulter les résultats clés. Globalement, il en ressort tout de 
même que les profils des cyclistes wallons sont plus complexes par rapport à la façon dont ils 
sont parfois présentés (ou préjugés). Les cyclistes ne se divisent pas simplement en deux 
catégories incompatibles de cyclistes sportifs roulant le week-end et de cyclistes utilitaires et 
militants. Beaucoup cumulent les pratiques et les comportements et attitudes ne sont pas 
totalement différents d’un profil de cycliste à l’autre. 
Les cyclistes sont aussi dans une très grande majorité des cas aussi des automobilistes (94% 
ont le permis B) ce qui rappelle qu’il ne serait pas pertinent de mener des politiques de sécurité 
routières qui considèreraient que les cyclistes ont moins de notions du code de la route ou 
seraient totalement hermétiques aux réalités de la conduite automobile.  
Un volet important est consacré aux comportements avoués et permet de mettre de 
l’objectivité dans un sujet souvent en proie avec des avis peu nuancés. Les mauvais 
comportements de la part des cyclistes existent : 1 sur 5 brule parfois un feu rouge, il arrive à 
environ 1 sur 3 de roule trop vite... Mais, comme pour les autres modes de déplacement, une 
majorité reste globalement prudente et respectueuse des règles. Un rappel de la notion 
évidente mais parfois oubliée que l’utilisation d’un mode de transport ne crée pas le mauvais 
usager de la route. 
Un autre constat est que la sécurité routière réelle et ressentie à vélo est problématique. 
1 cycliste sur 4 a eu un accident dans l’année écoulée et 1 sur 8 s’est blessé. Beaucoup de 
cyclistes évoquent des sentiments de crainte liés aux déplacements dans la circulation. Les 
cyclistes ont été trop souvent frôlés (ou même touchés) par des voitures les dépassant ou 
victimes de chute liées à l’infrastructure. 
Le vélo est encore appelé à se développer à l’avenir. Le réseau et le système de transport 
wallon devra être capable de permettre à des nouveaux cyclistes de circuler en sécurité. Dans 
ce contexte l’AWSR continuera à étudier les problématiques liées aux cyclistes et aux autres 
usagers de la route. Il sera intéressant de comparer les résultats futurs à cette enquête pour 
voir l’évolution des comportements et attitudes. 
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ANNEXE 
Analyse par régression logistique des facteurs influençant le risque d’accident 
Plusieurs facteurs sont liés à la probabilité d’avoir eu au moins un accident au cours de l’année 
écoulée. Toutefois, beaucoup de ces variables sont corrélées entre elles (par exemple, les 
hommes parcourent en moyenne davantage de kilomètres que les femmes et plus souvent 
pour des motifs sportifs) et il est donc difficile de distinguer l’apport spécifique de chacun 
individuellement en effectuant une simple analyse descriptive des données. Afin de mieux 
comprendre l’influence des différents facteurs sur le risque d’avoir eu au moins un accident, 
nous avons effectué plusieurs modélisations à l’aide d’analyses de régression logistique. Cela 
nous permet d’étudier l’influence spécifique de chaque variable « toutes choses égales par 
ailleurs », de quantifier l’influence de cette variable et de voir si cette influence peut être 
considérée comme significative.  
Deux variables dépendantes son étudiées consécutivement : (1) le fait d’avoir eu ou pas un 
accident et (2) le fait d’avoir eu ou pas un accident avec blessure. Les modèles établissent la 
relation entre ces variables et ses différents déterminants sur base du rapport de chances 
(odds ratio). Lorsqu’un odds ratio est identifié comme significatif par le modèle, cela indique 
que le fait qu’une variation dans la valeur d’un prédicteur est associée de façon statistiquement 
significative à une augmentation ou une diminution de la probabilité d’avoir eu au moins un 
accident. Un odds ratio inférieur à 1 indique qu’une augmentation du prédicteur implique une 
diminution du risque d’accident, et un odds ratio > 1 l’inverse.  
Afin de définir les variables pertinentes à considérer dans les modèles, chaque variable a été 
d’abord testée individuellement et les variables significatives ont servi de base à la 
construction des modèles. Ceux-ci ont ensuite été construits pas à pas en introduisant 
progressivement chaque nouveau prédicteur et en en observant l’effet sur les autres. 
Pour chaque variable dépendante, nous avons produits deux versions de modèle : 

- Un modèle sans les variables liées aux comportements, mettant en évidence les liens 
entre les profils des cyclistes et le risque d’accident (avec blessé). 

- Un modèle avec les variables liées aux comportements, permettant d’identifier les 
comportements les plus liés au risque d’accident (avec blessé) 

Au total, quatre modèles ont donc été construits (voir deux pages suivantes). Ils présentent 
assez bien de similitudes. Dans chacun des 4 modèles, les variables suivantes sont liées au 
risque d’accident : 

- Faire plus de kilomètres à vélo dans l’année augmente la probabilité d’avoir eu un 
accident (avec blessé). 

- Une fréquence plus élevée des déplacements pour motif sportif augmente le risque 
d’accident (avec blessé). 

- Une fréquence plus élevée des déplacements pour motif domicile-travail augmente 
le risque d’accident (avec blessé). 

Dans les deux modèles portant sur le risque d’accident de tout type, les variables suivantes 
sont significatives :  

- Continuer à rouler à vélo en hiver augmente le risque d’accident. 
- Rouler le plus souvent en groupe de plus de 5 personnes augmente le risque 

d’accident. 
Dans les deux modèles portant sur le risque d’accident avec blessé, la variable suivante est 
significative :  

- Rouler parfois ou souvent sur des grands axes hors agglomération sans piste 
cyclable augmente le risque d’accident avec blessé 

Dans les deux modèles incluant les comportements, les comportements suivant son 
significatifs : 

- Plus le cycliste dit avoir effectué des comportements liés à conduite dangereuse ou 
agressive, plus il augmente son risque d’accident. 

- Avoir roulé en étant somnolent augmente le risque d’accident. 
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Enfin, l’âge est significatif dans le modèle portant sur les accidents de tous types sans inclusion 
des comportements. Plus on est âgé, plus le risque d’accident diminue. 
 
Modèle #1 : Variable dépendante : Nombre d’accidents / sans comportements 
Variable dépendante :  
Nombre d’accidents : binaire non / 
au moins un 

Odds ratio S.E. t P>|t| 

Kilométrage  
(variable ordinale à 5 modalités) 

1.289557 .0757955 4.33 0.000 

Âge (variable continue) .9877031 .0045331 -2.70 0.007 
Fréquence déplacements pour 
motif sportif  
(variable ordinale à 5 modalités) 

 
1.217766 

 
.0641256 

 
3.74 

 
0.000 

Fréquence déplacements pour 
motif domicile-travail  
(variable ordinale à 5 modalités) 

 
1.201054 

 
.0565313 

 
3.89 

 
0.000 

Déplacements en hiver 
(variable ordinale à 3 modalités) 

1.239309 .1314481 2.02 0.043 

Déplacements en groupe 
Non ou groupes <= 5 p. (référence) 
Oui en groupe > 5 p.  

 
 

1.647171 

 
 

.3365164 

 
 

2.44 

 
 

0.015 
Intercept .0381818 .0163644 -7.62 0.000 

F(   6,   3805)   =      26.99 
Prob > F           =     0.0000 

 
Modèle #2 : Variable dépendante : Nombre d’accidents / avec comportements 
Variable dépendante :  
Nombre d’accidents : binaire non / 
au moins un 

Odds 
ratio 

S.E. t P>|t| 

Kilométrage  
(variable ordinale à 5 modalités) 

1.213123 .0770506 3.04 0.002 

Âge (variable continue) .9947049 .0047459 -1.11 0.266 
Fréquence déplacements pour 
motif sportif  
(variable ordinale à 5 modalités) 

 
1.222225 

 
.0632235 

 
3.88 

 
0.000 

Fréquence déplacements pour 
motif domicile-travail  
(variable ordinale à 5 modalités) 

 
1.179533 

 
.0570355 

 
3.41 

 
0.001 

Déplacements en hiver 
(variable ordinale à 3 modalités) 

1.280506 .1271471 2.49 0.013 

Déplacements en groupe 
Non ou groupes <= 5 p. (référence) 
Oui en groupe > 5 p.  

 
 

1.543585 

 
 

.3195927 

 
 

2.10 

 
 

0.036 
Nombre de comportements liés à 
la vitesse et la conduite agressive 
adoptés 

 
1.166547 

 
.0513366 

 
3.50 

 
0.000 

Conduite somnolente 1.301401 .1522062 2.25 0.024 
Intercept .0208106 .0095675 -8.42 0.000 

F(   8,   3719)   =      21.40 
Prob > F           =     0.0000 
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Modèle #3 : Variable dépendante : Nombre d’accidents avec blessé / sans 
comportements 
Variable dépendante :  
Nombre d’accidents avec 
blessure : binaire non / au moins un 

Odds ratio S.E. t P>|t| 

Kilométrage  
(variable ordinale à 5 modalités) 

1.43934 .1101855 4.76 0.000 

Âge (variable continue) .9896319 .005752 -1.79 0.073 
Fréquence déplacements pour 
motif sportif  
(variable ordinale à 5 modalités) 

 
1.308489 

 
.102774 

 
3.42 

 
0.001 

Fréquence déplacements pour 
motif domicile-travail  
(variable ordinale à 5 modalités) 

 
1.138989 

 
.056722 

 
2.61 

 
0.009 

Déplacements sur grands axes 
hors agglo, sans piste cyclable 
(variable ordinale à 3 modalités) 

 
1.242031 

 
.1294511 

 
2.08 

 
0.038 

Intercept .0157651 .0085588 -7.64 0.000 
F(   5,   3920)   =      20.40 
Prob > F          =     0.0000 

 
Modèle #4 : Variable dépendante : Nombre d’accidents avec blessé / avec 
comportements 
Variable dépendante :  
Nombre d’accidents avec 
blessure : binaire non / au moins un 

Odds ratio S.E. t P>|t| 

Kilométrage  
(variable ordinale à 5 modalités) 

1.395272 .109441 4.25 0.000 

Âge (variable continue) .9945689 .006153 -0.88 0.379 
Fréquence déplacements pour 
motif sportif  
(variable ordinale à 5 modalités) 

 
1.29987 

 
.1036132 

 
3.29 

 
0.001 

Fréquence déplacements pour 
motif domicile-travail  
(variable ordinale à 5 modalités) 

 
1.122891 

 
.0577743 

 
2.25 

 
0.024 

Déplacements sur grands axes 
hors agglo, sans piste cyclable 
(variable ordinale à 3 modalités) 

 
1.241284 

 
.1248697 

 
2.15 

 
0.032 

Nombre de comportements liés à 
la vitesse et la conduite agressive 
adoptés 

 
1.098705 

 
.0525573 

 
1.97 

 
0.049 

Conduite somnolente 1.31983 .1768237 2.07 0.038 
Intercept . .0093058 .005618 -7.75 0.000 

F(   7,   3831)   =      13.63 
Prob > F          =     0.0000 
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