
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Réalisé par le service mobilité  

de Saint-Gilles  



 

 

Etude de mobilité   
Changement de sens de circulation au niveau du carrefour 
entre  Antoine Bréart et Jef Lambeaux  
Date du 1er test : du 23/10/2023 au 09/06/2024 

Date du 2e test : du 09/09/2024 à « ŀǳƧƻǳǊŘΩƘǳƛ » 

Le test  : 

test  1 

Les travaux nécessaires à la rénovation du commissariat Bréart ont impliqué une mise à sens 

ǳƴƛǉǳŜ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ !ƴǘƻƛƴŜ .ǊŞŀǊǘ ŜƴǘǊŜ ƭŀ ǊǳŜ !ǊǘƘǳǊ 5ƛŘŜǊƛŎƘ Ŝǘ ƭΩŀǾŜƴǳŜ WŜŦ [ŀƳōŜŀǳȄ durant 

ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘΩƻŎǘƻōǊŜ нлно Ł septembre 2024. (Voir plan). 

Plan  

 

test  2 

" ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘΩǳƴŜ ŘŞŎƛǎƛƻƴ de collège, la rue Antoine Bréart fut remise à double sens entre la rue 

!ǊǘƘǳǊ 5ƛŘŜǊƛŎƘ Ŝǘ ƭΩŀǾŜƴǳŜ WŜŦ [ŀƳōŜŀǳȄΦ (Voir plan) . 

 



 

 

 

Objectifs du test   

¶ Dissuader les automobilistes qui ne font que traverser le quartier ŘΩŜƳǇǊǳƴǘŜǊ la rue 

Antoine Bréart comme itinéraire de transit. 

¶ Augmenter la sécurité et la qualité de vie des habitantes de la rue Antoine Bréart en 

limitant le trafic. 

 

La raison du test   

Le souhait de mise en tête bêche de la rue Antoine Bréart est justifié par 3 éléments : 

1) [ΩŞǘǳŘŜ ŘŜ ƳƻōƛƭƛǘŞ effectuée dans le diagnostic du Contrat local de mobilité ParviS 

a mis en avant un trafic de transit avéré sur la rue Antoine Bréart ; 

2) 5Ŝǎ ǇƭŀƛƴǘŜǎ ǊŞǇŞǘŞŜǎ ŘΩƘŀōƛǘŀƴǘ.es de la rue Antoine Bréart considérant que depuis 

la mise en tête bêche inversé de la rue de Savoie, le trafic dans leur rue a augmenté ; 

3) Le lancement des travaux de rénovation du commissariat au 104 rue Antoine Bréart, 

qui impliquait la mise en sens unique de celle-Ŏƛ ǇƻǳǊ ƭΩƛƴǎǘŀƭƭŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ ƎǊǳŜ sur la 

voirieΦ [ŀ ŎƻƳƳǳƴŜ ŀ ŘƻƴŎ ǳǘƛƭƛǎŞ ŎŜǘǘŜ ƻǇǇƻǊǘǳƴƛǘŞ ǇƻǳǊ ƳŜǘǘǊŜ Ŝƴ ǆǳǾǊŜ ŎŜ ǘŜǎǘ 

qui fut validé par les décisions de collège du 8 juin 2023 et du 19 octobre 2023 ; 

4) Au départ de la grue la partie entre Jef Lambeaux et Arthur Diderich fut remise à 

double sens Ł ƭŀ ǎǳƛǘŜ ŘΩǳƴŜ décision du collège. 

[ΩƻōƧŜŎǘƛŦ attendu sur le trafic du test de tête  bêche  

¶ ¦ƴŜ ŘƛƳƛƴǳǘƛƻƴ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛǾŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǎǳǊ !ƴǘƻƛƴŜ .ǊŞŀǊǘ ǎǳƛǘŜ Ł ƭΩƛƳǇƻǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŘŜ ƭŀ 

traverser dans les deux sens pour aller de la chaussée ŘΩAlsemberg / av. Mont Kemmel à 

ch. de Waterloo et inversement. 

aŞǘƘƻŘƻƭƻƎƛŜ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ  

Des comptages effectués par le service mobilité ont été réalisés avant et après le lancement des 

deux phases de test.  

Lundi 24 mars 2023 matin ; jeudi 1 juin 2023 après-midi ; mercredi 7 juin 2023 matin ; vendredi 

29 mars 2024 matin ; vendredi 5 avril 2024 après-midi ; jeudi 5 septembre 2024 ; jeudi 7 

novembre 2024 matin ; mardi 3 décembre 2024 après-midi.  

Un comptage a été effectué par un sous-traitant de Bruxelles Mobilité à plusieurs points clé de 

Saint-Gilles du 5 au 16 juin 2023. Nous avons utilisé celui effectué sur Antoine Bréart entre 

Garibaldi et Alsemberg comme un indicateur indirect pour renforcer la validité de notre 

méthode de comptage et ƻōǎŜǊǾŜǊ ǉǳΩŜƭƭŜ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘe bien à des chiffres ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ Ǉƭǳǎ ǇƻǳǎǎŞs. 

La STIB a analysé les changements dans la vitesse commerciale du Bus 54 et du tram 81 durant 

ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ нлно Ŝǘ ŘŞōǳǘ ŘΩŀƴƴŞŜ нлнпΦ 

https://forest.irisnet.be/fr/services-communaux/mobilite/plan-communal-de-mobilite/fichiers-pcm/parvis-scenarios-participation-juin-2021-complet.pdf


 

 

Enfin depuis le 4 février 2025 un appareil de comptage Telraam a été installé chez un riverain 

sur la rue Antoine Bréart et sur la rue de Savoie. Ces appareils nous permettront à l'avenir de 

parfaitement monitorer le trafic sur Bréart et son potentiel report sur Savoie. 

Biais exogènes au test   

Cet aspect du test est important à prendre en compte. Le périmètre autour du test τ rue de 

Savoie, rue Arthur Diderich, avenue Ducpétiaux, avenue Jef Lambeaux τ a subi des travaux, 

parfois entraînant la fermeture de certaines rues. Ces travaux ont en partie biaisé le test de 

ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǎŜƴǎΣ ǎŀƴǎ ǉǳΩƛƭ ǎƻƛǘ possible de déterminer clairement sous quelle forme cela a 

Ŝǳ ǳƴ ƛƳǇŀŎǘΦ ¦ƴ ŀǳǘǊŜ ŀǎǇŜŎǘ ƛƳǇƻǊǘŀƴǘ Ŝǎǘ ǉǳŜ ƭŀ ǇŞǊƛƻŘŜ ŘŜǎ ǾŀŎŀƴŎŜǎ ŘΩŞǘŞ, les vacances 

scolaires et les vacances ŘŜ Ŧƛƴ ŘΩŀƴƴŞŜ correspond à un moment où le trafic automobile est 

fortement réduit. Cela a entraîné des phases de test de la circulation limitées dans le temps et 

potentiellement influencées par des facteurs non contrôlés. 9ƴ ŎƻƴŎƭǳǎƛƻƴΣ ƴƻǎ ŀƴŀƭȅǎŜǎ ŘŜ ƭΩŞǘŀǘ 

Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ŘΩǳƴŜ ŘǳǊŞŜ ŘŜ мƘ ǎƻƴǘ ǳƴŜ ǊŜǇǊŞǎŜƴǘŀǘƛƻƴ ŦƛŘŝƭŜ ŘŜ ƭΩŞǘŀǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Ł ǳƴ ƛƴǎǘŀƴǘ ǘΦ [Ŝ 

ƴƻƳōǊŜ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŜȄǘǊŀǇƻƭŜǊ ŎŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŀǾŜŎ ǳƴ ōƛŀƛǎ ƭŞƎƛǘƛƳŜǎ ǉǳƛ ƴŜ ǊŜƳŜǘ Ǉŀǎ Ŝƴ 

ŎŀǳǎŜ ƭΩŞǘŀǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Ƴicro local. Les chiffres du compteur Telraam   

[Ŝ ŎƘƻƛȄ ŘŜǎ ƘŜǳǊŜǎ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǎ  

Nous avons effectué des comptages en fonction des heures définies par Bruxelles Mobilité qui 

correspondent aux périodes en Région bruxelloise où le trafic automobile est le plus important: 

HPM : Heure Pointe Matin (entre 6h et 10h)  

HPS : Heure Pointe Soir (entre 15h et 19h) 

[ƛŜǳ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ  

1) Carrefour Bréart - Jef Lambeaux 

2) Carrefour Bréart - Lombardie 

3) Carrefour Ducpétiaux ς Place Delporte 

4) Lieu dΩƛƳǇƭŀƴǘŀǘƛƻƴ Řǳ ŎƻƳǇǘŀƎŜ Bruxelles Mobilité : portion Bréart entre Garibaldi et 

Alsemberg 

5) Avenue Adolphe Demeur  

 

 



 

 

5ŞŦƛƴƛǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩEVP : la donnée de la densité  du trafic   

 

[ΩŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘ ǾŞƘƛŎǳƭŜ ǇŀǊǘƛŎǳƭƛŜǊ (EVP) Ŝǎǘ ƭΩǳƴƛǘŞ ǉǳƛ ǇŜǊƳŜǘ ŘΩŜȄǇǊƛƳŜǊ ƭŀ ŘŜƴǎƛǘŞ Řǳ ǘǊŀŦƛŎΦ 

Les véhicules circulant dans une rue sont ainsi mis sur une même base suivant leur taille, ce qui 

permet de visualiser ƭΩŞǘŀǘ Řǳ ǘǊŀŦƛŎΦ Voiture EVP=1 ; camion EVP=3 ; Mobylette EVP=0,5 ; Χ 

De plus Bruxelles Mobilité considère le type de voirie Ŝǘ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŎƻǊǊŜǎǇƻƴŘŀƴǘ ǎǳƛǾŀƴǘ 

la densité du trafic associée.  

 

Ainsi une rue interquartiers typique est normalement située dans la Zone 1a, soit, pour une rue 

à moins de 30 km/h un EVP proche de 200 EVP/h. 

tƭǳǎ ŘΩƛƴŦƻ ǎǳǊ les vadémécums de Bruxelles Mobilité (par exemple : celui-ci). 

https://mobilite-mobiliteit.brussels/sites/default/files/2022-01/vademecum%202%20-%20r%C3%A9alisation%20des%20pistes%20cyclables%20marqu%C3%A9es%20et%20des%20bandes%20cyclables%20sugg%C3%A9r%C3%A9es.pdf


 

 

Résultat s du matin HPM 

Antoine Bréart & Jef Lambeaux  

 

Situation initiale avant le test (mars 2023) 

En mars 2023, les comptages révèlent un trafic dense et continu en matinée sur la rue 

Antoine Bréart, avec un flux atteignant 400 Équivalents Véhicules Particuliers par heure 

(EVP/h). Ce volume est deux fois supérieur aux recommandations pour une voirie 

interquartiers, soulignant un flux de voiture trop important. 

Impact du dispositif de circulation en tête-bêche (mars 2024) 

La mise en place du dispositif en tête-bêche en mars 2024 a fortement modifié la 

dynamique de circulation. Cette mesure a limité le trafic sur Antoine Bréart, entraînant un 

report jugé acceptable sur Jef Lambeaux avec un flux de voiture en heure de pointe de 

moins de 200 EVP/h όǉǳƛ Ŝǎǘ ƭŀ ƴƻǊƳŜ ǉǳΩƻƴ ǎƻǳƘŀƛǘŜ ŀǘǘŜƛƴŘǊŜ ǇƻǳǊ ǳƴŜ ǊǳŜ ƛƴǘŜǊǉǳŀǊǘƛŜǊǎύ. 

Effets du second test et des changements contextuels (septembre 2024) 

!ǾŜŎ ƭΩŜȄǇŞǊƛƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ƴƻǳǾŜŀǳ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ǎŜƴǎ Ŝƴ ǎŜǇǘŜƳōǊŜ нлнп, combinée 

aux travaux en cours et aux ajustements des habitudes des conducteurs, les comptages 

montrent que ƭΩƛǘƛƴŞǊŀƛǊŜ ǇǊƛǾƛƭŞƎƛŞ ƭŜ Ƴŀǘƛƴ ǇƻǳǊ ŜƴǘǊŜǊ Ŝƴ ǾƛƭƭŜ ǇŀǎǎŜ ŘŞǎƻǊƳŀƛǎ ǇŀǊ 

Antoine Bréart, Jef Lambeaux et Savoie, avant de rejoindre la chaussée de Waterloo en 

direction du centre-ville. 

Stabilisation du trafic après la fin de certains travaux (novembre 2024) 

En novembre 2024, la fin de certains chantiers et une baisse saisonnière du trafic ont 

conduit à une situation plus stable. Le trajet Antoine Bréart - Savoie - Waterloo reste 

emprunté, mais il ne représente pas une contrainte majeure pour les automobilistes. 



 

 

Ducpétiaux & Adolphe Demeur  

 

 

tƻǳǊ ŎƻƳǇƭŞǘŜǊ ƭΩŀƴŀƭȅǎŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Řǳ Ƴŀǘƛƴ, on rajoute les résultats sur Ducpétiaux et 

Adolphe Demeur. Adolphe Demeur ne Ŧǳǘ ŀƴŀƭȅǎŞ ǉǳΩŁ ǇŀǊǘƛǊ Řǳ нe test suite à la demande du 

collège. 

5ǳŎǇŞǘƛŀǳȄ Ŝǘ !ŘƻƭǇƘŜ 5ŜƳŜǳǊ ǉǳƛ ǎƻƴǘ ǇƻǳǊ ƭΩƛƴǎǘŀƴǘ ŜƴŎƻǊŜ ŘŜǎ ǊǳŜǎ ǘǊŝǎ sollicitées par le 

trafic du matin ont de hauts taux de passage de véhicule (entre 500 et 600 EVP/h). Ducpétiaux 

a vu son trafic se réduire pendant la période testée, mais ce résultat est à prendre avec des 

pincettes, car peu significatif et peut-être dû à la présence de travaux dans le périmètre de 

ƭΩŞǘǳŘŜ et/ou la période du comptage. 

[Ŝǎ ŘŜǳȄ ǇƘŀǎŜǎ ŘŜ ǘŜǎǘ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ŜƴǘǊŀƞƴŞ ŘŜ ŎƘŀƴƎŜƳŜƴǘǎ ǎƛƎƴƛŦƛŎŀǘƛŦǎ ǎǳǊ ƭŜǎ ǊǳŜǎ 5ǳŎǇŞǘƛŀǳȄ 

et Adolphe Demeur, qui restent des axes à la circulation trop dense pour des rues censées être 

ƛƴǘŜǊǉǳŀǊǘƛŜǊǎΦ [ΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘΩǳƴ ǇƛŞǘƻƴƴƛŜǊ ǎǳǊ ƭŀ ǊǳŜ 5ŜƳŜǳǊ ŀpportera une amélioration 

notable, mais pour la rue Ducpétiaux, des aménagements futurs restent à concevoir afin 

ŘΩŀǘǘŜƛƴŘǊŜ ƭΩƻōƧŜŎǘƛŦ ŘŜ ƭŀ ƳŀƛƭƭŜ tŀǊǾƛǎΦ [ΩŜƴƧŜǳ Ŝǎǘ ŘŜ ǊŜǇƻǊǘŜǊ ǇǊƻƎǊŜǎǎƛǾŜƳŜƴǘ ƭŜ ǘǊŀŦƛŎ ŘŜ 

transit reliant la petite ceinture, le ring, Forest, Uccle et Drogenbos vers les bords de la maille 

dans des axes auto confortΣ Ŝƴ ƭΩƻŎŎǳǊǊŜƴŎŜ ƭΩŀǾŜƴǳŜ .ǊǳƎƳŀƴƴ Ŝǘ ƭŀ ŎƘŀǳǎǎŞŜ ŘŜ /ƘŀǊƭŜǊƻƛΦ 



 

 

Résultat s du soir HPS 

Antoine Bréart & Jef Lambeaux  

 

Situation initiale avant le test (juin 2023) 

Équivalent aux comptages du matin, avec un EVP légèrement plus faible, ce qui peut être lié 

aux jours de comptage et aux paramètres influençant le trafic. 

Impact du dispositif de circulation en tête-bêche (avril 2024) 

Confirme les résultats observés pour le trafic du matin avec des chiffres très similaire. 

Trafic après la fin de certains travaux (décembre 2024) 

En décembre 2024, ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜ ƭŀ нe phase du test, mais aussi la fin de certains chantiers ainsi que 

la diminution saisonnière du trafic expliquer la diminution des flux de circulation par rapport 

à juin 2023. Cette tendance se confirme également pour le trafic du soir, avec une différence 

ŘΩŜƴǾƛǊƻƴ ул 9±t ŜƴǘǊŜ ƭŀ ǎŜŎǘƛƻƴ !ƴǘƻƛƴŜ .ǊŞŀǊǘ όWŜŦ [ŀƳōŜŀǳȄ - Diderich), restée à double 

ǎŜƴǎ Ŝǘ ǊŜǘǊƻǳǾŀƴǘ ŘŜǎ ƴƛǾŜŀǳȄ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ŞǉǳƛǾŀƭŜƴǘǎ Ł ŎŜǳȄ ŘΩŀǾŀƴǘ ƭŜ ǘŜǎǘ. Mais aussi, la section 

ŘΩAntoine Bréart (Lombardie - WŜŦ [ŀƳōŜŀǳȄύ ƻǴ ƭΩŀǳƎƳŜƴǘŀǘƛƻƴ ƻōǎŜǊǾŞŜ ǊŜǎǘŜ ŎƻƴǘŜƴǳŜ 

dans des seuils acceptables pour ce type de voirie. 

Enfin, Jef Lambeaux présente à nouveau un niveau de trafic jugé acceptable. 

 

 



 

 

Ducpétiaux & Adolphe Demeur  

 

LΩŀƴŀƭȅǎŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Řǳ ǎƻƛǊΣ ƭŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ǎǳǊ 5ǳŎǇŞǘƛŀǳȄ Ŝǘ 5ŜƳŜǳǊ ƻƴǘ ŞǘŞ ŀƧƻǳǘŞǎ Ł ǇŀǊǘƛǊ Řǳ 

deuxième test, à la demande du collège. Ces rues, encore fortement sollicitées en soirée, 

présentent une évolution similaire à celle du matin. Ducpétiaux a connu une légère 

augmentation de trafic durant la période testée, un résultat toutefois à relativiser en raison de 

ƭΩƛƳǇŀŎǘ ǇƻǎǎƛōƭŜ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ Řŀƴǎ ƭŀ ȊƻƴŜ ŘΩŞǘǳŘŜΦ 

 

 

 

 



 

 

Telraam du 4 février au 12 février 2025  : 

 

Un Telraam a été installé à partir du 4 février 2025 ǎǳǊ ƭŜ ǘǊƻƴœƻƴ ŘΩ!ƴǘƻƛƴŜ .ǊŞŀǊǘ ŜƴǘǊŜ 

Lombardie et Jef Lambeaux : 

 

Les résultats montrent un trafic automobile entre Lombardie et Jef Lambeaux de 100 véhicules 

par heure le matin et de maximum 155 véhicules par heure le soir. Ces chiffres sont des 

moyennes sur deux semaines (sans les weekends), ce qui explique pourquoi ils sont plus 

faibles que nos prévisions. Ce résultat indique que, dans son état actuel, la portion à sens 

unique de la rue Antoine Bréart contribue à apaiser la rue en réduisant à un niveau acceptable 

le volume de trafic. 



 

 

 

[ΩŀƴŀƭȅǎŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ ǇŀǊ ƘŜǳǊŜ ƳƻƴǘǊŜ ǉǳŜ ŎŜ ǘǊƻƴœƻƴ ŘŜ ƭŀ ǊǳŜ !ƴǘƻƛƴŜ .ǊŞŀǊǘ Ŝǎǘ 

principalement utilisé pour un trafic de soir de sortie de ville, avec un pic de 160 véhicules par 

heure entre 17h et 18h, en direction du Ring, d'Uccle et de Forest. Le passage en sens unique a 

permis de maintenir une densité de circulation acceptable, sous le seuil des 200 EVP par 

heure. La comparaison avec les weekends nous permet de voir que ce trafic de sortie de ville 

correspond en première approximation a 80 véhicules par heure. 

 

Analyse performance du bus 54 & tram 81   

Le ǊŀǇǇƻǊǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ǇŜǊŦƻǊƳŀƴŎŜ Řǳ ǘŜǎǘ ǊǳŜ .ǊŞŀǊǘΣ ǊŞŀƭƛǎŞe entre le 23 octobre 2023 et le 

но ŀǾǊƛƭ нлнпΣ ŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ƭΩŞǾƻƭǳǘƛƻƴ Řǳ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǇŀǊŎƻǳǊǎ Řǳ ōǳǎ р4 et du tram 81 

durant la durée du test. 

Le carrefour Ducpétiaux / Chaussée de Waterloo a été reprogrammé en octobre 2023, avec un 

cycle de feux légèrement modifié et une télécommande pour les bus STIB. Cela favorise le bus 

54 vers Trône, mais empêche une comparaison fiable avant/après le test, car la 

reprogrammation des feux a eu lieu en même temps que le changement de circulation rue 

Antoine Bréart. 

Depuis novembre 2023, le temps de parcours du bus 54 vers Forest Bervoets a légèrement 

ŀǳƎƳŜƴǘŞ ǎǳǊ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜΣ ŀǾŜŎ ǳƴ ƛƳǇŀŎǘ Ǉƭǳǎ ƳŀǊǉǳŞ Ŝƴ ǇƻƛƴǘŜ ŀǇǊŝǎ-midi 

(+1min05 à 17h). La vitesse moyenne à cette heure chute sous les 10 km/h. En heure de pointe 

du ƳŀǘƛƴΣ ƭΩƛƳǇŀŎǘ Ŝǎǘ Ǉƭǳǎ ƳƻŘŞǊŞ όҌнп ǎŜŎύΣ Ƴŀƛǎ ƭŀ ǘŜƴŘŀƴŎŜ ǊŜǎǘŜ ƴŞƎŀǘƛǾŜΦ 

" ƭΩƛƴǾŜǊǎŜΣ vers TrôneΣ ƭŜ ǘŜƳǇǎ ŘŜ ǇŀǊŎƻǳǊǎ ǎΩŀƳŞƭƛƻǊŜ ƭŞƎŝǊŜƳŜƴǘΣ ŀǾŜŎ ǳƴ Ǝŀƛƴ ƳƻȅŜƴ ŘŜ 

20 secondes (-6%) ǎǳǊ ƭŀ ƧƻǳǊƴŞŜΦ [ΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ Ŝǎǘ ƭŀ Ǉƭǳǎ ƳŀǊǉǳŞŜ Ł уƘ ό-19 sec), avec une 

vitesse augmentant à 10,93 km/h. En pointe soir, une très légère dégradation de 5 secondes 

est notée, sans impact positif sur la congestion de fin de journée. 

 

 

Analyses complémentaires 



 

 

Les augmentations de temps de parcours constatées entre Ma Campagne et Jupiter vers 

Forest Bervoets sont également visibles entre Prison et Albert. En sens inverse, vers Trône, 

ƭŜǎ ǾŀǊƛŀǘƛƻƴǎ ǎƻƴǘ ŦŀƛōƭŜǎΣ Ł ƭϥŜȄŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴŜ très légère détérioration à 17h (+7 sec, +5%). 

Pour le tram 81 entre Lombardie et MorisΣ ŀǳŎǳƴŜ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴ ƴƻǘŀōƭŜ ƴΩŀ ŞǘŞ ǊŜƭŜǾŞŜΦ 

 

Conclusion   
Le test de mise en sens unique en tête-bêche de la rue Antoine Bréart, répartie sur deux phases 

de test, dΩƻŎǘƻōǊŜ 2023 à septembre 2024 puis de septembre 2024 à ce jour. a permis de réduire 

de manière significative le trafic de transit, tout en maintenant un impact local acceptable. Les 

ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜǎ ŘŜǳȄ ǇƘŀǎŜǎ ƻƴǘ ƳƻƴǘǊŞ ŘŜǎ ŞǾƻƭǳǘƛƻƴǎ ŘƛǎǘƛƴŎǘŜǎΣ Ƴŀƛǎ Řŀƴǎ ƭΩŜƴǎŜƳōƭŜΣ ƭŜǎ 

objectifs ont été atteints avec les bénéfices suivants : 

1) Réduction importante du trafic de transit :  

1. Au cours des deux phases du test, la mise en sens unique a permis de réduire 

considérablement le trafic de transit sur la rue Antoine Bréart. Cette évolution a 

contribué à apaiser la circulation, surtout sur le tronçon de la rue de Lombardie 

Ł ƭΩŀǾŜƴǳŜ WŜŦ Lambeaux, où les résultats ont été plus marqués pendant la 

première phase, tandis que la deuxième phase a montré un maintien de cette 

réduction sans impact négatif sur le trafic local. 

2. Le résultat est moins significatif pour la 2e phase de test qui voit une remontée 

ŦƻǊǘŜ Řǳ ǘǊŀŦƛŎ Řŀƴǎ ƭŜ ǘǊƻƴœƻƴ ŘΩ!ƴǘƻƛƴŜ .ǊŞŀǊǘ ǊŜƳƛǎ Ł ŘƻǳōƭŜ ǎŜƴǎ et dans la 

rue Jef Lambeaux. 

2) Absence de report de trafic significatif Υ [ΩŞǘǳŘŜ ŀ ǊŞǾŞƭŞ ǉǳΩƛƭ ƴΩȅ ŀ Ǉŀǎ Ŝǳ ŘŜ ǊŜǇƻǊǘ ŘŜ 

trafic dommageable vers les rues périphériques, telles que Jef Lambeaux, Ducpétiaux et 

Savoie, durant les deux phases de test. bŞŀƴƳƻƛƴǎ ƭΩŜŦŦŜǘ ŘŜǎ ǘǊŀǾŀǳȄ et du trafic de 

vacances rend toujours difficile une analyse sans biais du report de trafic. 

3) Renforcement de la maille ParviS : La reconfiguration du trafic automobile sur les axes 

principaux de Saint-DƛƭƭŜǎ Ŝǘ CƻǊŜǎǘ ŀ ǊŜƴŦƻǊŎŞ ƭŀ ƳŀƛƭƭŜ tŀǊǾƛ{Σ Ŝƴ ƭƛōŞǊŀƴǘ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ 

ǇƻǳǊ ƭŜǎ ǇƛŞǘƻƴǎ Ŝǘ ƭŜǎ ŎȅŎƭƛǎǘŜǎ Řŀƴǎ ƭŜǎ ǊǳŜǎ ƛƴǘŜǊǉǳŀǊǘƛŜǊǎΦ /Ŝƭŀ ŀ ǇŜǊƳƛǎ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŜǊ ƭŀ 

ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛronnement urbain, tout en préservant un trafic automobile maîtrisé, 

ǎŀƴǎ ƴǳƛǊŜ ŀǳȄ ǊŞǎƛŘŜƴǘǎ ŘŜǎ ǊǳŜǎ ŀŘƧŀŎŜƴǘŜǎΦ /ŜǘǘŜ ǘŜƴŘŀƴŎŜ ǎΩŜǎǘ ŎƻƴŦƛǊƳŞŜ ŘǳǊŀƴǘ ƭŜǎ 

deux phases du test, bien que la deuxième phase ait montré des signeǎ ŘΩŀŘŀǇǘŀǘƛƻƴ ŘŜǎ 

usagers aux nouvelles conditions. 



 

 

Sondage pƘŀǎŜǎ ǘŜǎǘǎ ŘΩ!ƴǘƻƛƴŜ 
Bréart   
Périmètres du questionnaire   
L'enquête s'est déroulée du 9 au 26 décembre 2024 via un toutes-boîtes. Il y avait deux manières 

de répondre : 

1. Via un QR code ou un lien web qui dirigeait directement vers un questionnaire en ligne. 

2. En se rendant à la commune pour remplir le questionnaire par écrit. 

En tout, 7000 toutes-boîtes ont été distribués dans les boîtes aux lettres des rues suivantes : rue 

Antoine Bréart, avenue Jef Lambeaux, rue de Savoie, rue Arthur Diderich, rue de Lombardie, 

rue d'Albanie, avenue Adolphe Demeur, rue Garibaldi, rue de Loncin, avenue du Mont 

Kemmel, avenue des Villas, chaussée d'Alsemberg (entre Barrière et Albert), chaussée de 

Waterloo (entre Barrière et Ma Campagne), avenue Ducpétiaux, place Delporte, rue de 

Tamines, rue Moris et rue Eugène Verheggen. 

Au total, 219 réponses ont été collectées, ce qui représente un taux de réponse de 3,12 %. Parmi 

ces réponses : 

¶ 4 étaient des réponses papier. 

¶ 215 étaient des réponses en ligne. 

 

 



 

 

 

Parmi les 219 répondant.es, 170 ont fourni une adresse, soit environ 78 % des participants. 

Environ 39 % des réponses proviennent des rues suivantes : Antoine Bréart, Savoie et Jef 

Lambeaux. 

 

 

Informations sur les répondant .es 

 

 

7 % en plus de femmes ƻƴǘ ǊŞǇƻƴŘǳ Ł ƭΩŜƴǉǳşǘŜΣ ǘŜƴŘŀƴŎŜ classique. 

 

 



 

 

 

Grande part de riverain.es (86%) ƻƴǘ ǊŞǇƻƴŘǳΣ ǊŞǎǳƭǘŀǘ ŀǘǘŜƴŘǳ Ǿǳ ƭŜ ǇŞǊƛƳŝǘǊŜ ŘŜ ƭΩŞǘǳŘŜΦ 

 

Parmi les 219 répondant.es, 139 ont répondu ǉǳΩelles possèdent un véhicule personnel ou 

professionnel (63 %), ceci correspond à plus du double du taux classique de motorisation des 

ménages à Saint-Gilles : 29 % selon les données de Statbel de 2022. Ceci implique que ce groupe 

est potentiellement surreprésenté dans ce questionnaire. 

En ce qui concerne les vélos, d'après l'étude OVG 2022, 47 % des ménages de la zone statistique 

de Saint-Gilles possèdent un vélo non électrique ou électrique. Dans le cadre de cette enquête, 

143 répondant.es ont déclaré posséder un vélo électrique ou non soit 65 %, ceci indique que ce 

groupe est potentiellement un peu surreprésenté par rapport à la moyenne saint-gilloise.  



 

 

Un point à noter est que la question sur les déplacements à pied a été mal comprise, 

ǇǊƻōŀōƭŜƳŜƴǘ Ŝƴ Ǌŀƛǎƻƴ ŘΩǳƴŜ ŦƻǊƳǳƭŀǘƛƻƴ ŀƳōƛƎǳšΦ /Ŝƭŀ ŀ ŜƴǘǊŀƞƴŞ ǳƴŜ ǎƻǳǎ-estimation des 

réponses "à pied", ce qui semble peu cohérent avec la réalité des déplacements. 

 

wŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜ  
 

Évolution des modes de déplacements  

 

 

Il n'y a pas de tendance claire ou concrète observée concernant un changement significatif dans 

les habitudes de déplacement des répondant.es avant et après la mise en place du test. Cela 

suggère que, malgré les modifications apportées dans l'environnement ou les infrastructures de 

mobilité, les changements de comportements de déplacement des personnes dans cette 

temporalité restent marginaux. 

Il ressort néanmoins une forte ǘŜƴŘŀƴŎŜ Ł ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛƻƴ des transports en commun, qui apparaît 

comme le deuxième mode de déplacement le plus utilisé après la voiture ou le vélo, ce qui 

indique que le transport en commun joue un rôle central pour les habitants du quartier dans 

leurs trajets quotidiens. 



 

 

 

Les répondant.es qui indiquent que leur premier mode de déplacement est le transport public 

ont tendance à compléter leurs trajets principalement à pied ou en voiture, ce qui suggère que 

ces personnes privilégient souvent une combinaison de transports en commun pour les trajets 

Ǉƭǳǎ ƭƻƴƎǎ Ŝǘ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ ŎƻƳƳŜ ƭŀ ƳŀǊŎƘŜ ƻǳ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ǇƻǳǊ ŘŜǎ ǘǊŀƧŜǘǎ ŎƻƳǇƭŞƳŜƴǘŀƛǊŜǎ 

ou plus courts. 



 

 

 

En revanche, ceux qui déclarent le vélo comme leur premier mode de déplacement ont une 

tendance plus diversifiée pour leurs autres trajets, utilisant indifféremment la marche, la voiture 

ou les transports publics. Soit un comportement de mobilité plus flexible. 

 



 

 

 

 

Les répondant.es qui indiquent la voiture comme leur mode de transport principal ont tendance 

à compléter leurs déplacements à pied, mais également à utiliser fréquemment les transports en 

commun ou le vélo. Cela pourrait suggérer que bien qu'ils soient principalement motorisés, ils 

adoptent des modes plus durables ou plus pratiques pour certains trajets spécifiques, en 

fonction des circonstances. 



 

 

 

 

Enfin, les riverain.es qui privilégient la marche comme premier mode de déplacement ont 

tendance à recourir principalement aux transports en commun pour leurs autres trajets, mais 

utilisent également la voiture, le vélo et la marche de manière assez équivalente. Cela pourrait 

refléter une approche de mobilité mixte, où les personnes à pied ne sont pas réticentes à 

ŎƻƳǇƭŞǘŜǊ ƭŜǳǊǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ ŀǾŜŎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƳƻŘŜǎ Ŝƴ ŦƻƴŎǘƛƻƴ ŘŜǎ ōŜǎƻƛƴǎ Ŝǘ ŘŜǎ ŎƻƴǘǊŀƛƴǘŜǎΦ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

tŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŀƛǊ 

 

 

Lorsque l'on examine l'ensemble des répondant.es à ce test, il apparaît que le premier test a été 

perçu comme ayant davantage amélioré la qualité de l'air que le second test. En effet, les résultats 

du premier test montrent une opinion favorable de 44 %, contre 37 % d'opinions défavorables 

et 19 % d'opinions neutres. Cela suggère une tendance positive générale, avec une perception 

majoritairement favorable de l'impact sur la qualité de l'air. 

Cependant, la tendance s'inverse légèrement lors de la deuxième partie du test (la remise en 

double sens de la rue Antoine Bréart entre Jef Lambeaux et Diderich et le maintien à sens unique 

de la rue Antoine Bréart entre Jef Lambeaux et Lombardie). où les réponses deviennent plus 

négatives. En effet, seulement 32 % des répondant.es ont exprimé une opinion favorable, tandis 

que 41 % ont jugé l'impact défavorable et 27 % sont restés neutres. Ce changement indique 

ŘΩune diminution de la perception d'amélioration de la qualité de l'air entre les deux phases de 

test, peut-être en raison de divers facteurs tels que des ajustements dans les conditions de 

l'environnement ou la perception des participant.es au fil du temps. 

 

 

 

 



 

 

 

 

En se concentrant sur les répondant.es ayant indiqué qu'ils habitaient la rue Antoine Bréart 

dans leur réponse à la question sur l'adresse, les résultats montrent une perception encore plus 

marquée en faveur du premier test. En effet, 70 % des habitants d'Antoine Bréart ont jugé que 

le premier test avait fortement amélioré la qualité de l'air, contre 23 % d'opinions défavorables 

et 7 % neutres. Ces résultats indiquent une forte approbation des mesures prises lors du premier 

test par cette population spécifique. 

Concernant la deuxième partie du test, les résultats pour les habitant.es de la rue Antoine Bréart 

sont un peu moins positifs, bien que toujours favorables. En effet, 44 % des répondant.es ont 

jugé l'impact positif sur la qualité de l'air, tandis que 43 % ont exprimé une opinion défavorable 

et 13 % neutre. Bien que la tendance soit moins marquée qu'au début, la perception reste 

globalement positive, ce qui pourrait refléter une appréciation mitigée des ajustements ou des 

changements intervenus au cours de cette deuxième phase. 

 

 

 

 

 



 

 

 

Évolution de la perception du trafic  

 

tǊŜƳƛŜǊ Ŏƻƴǎǘŀǘ Υ wŞǇƻƴǎŜǎ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘΩ!ƴǘƻƛƴŜ .ǊŞŀǊǘ 

 

Les habitant.es d'Antoine Bréart ont globalement bien répondu à cette question, car à 

l'exception de 7 réponses, 52 réponses étaient soit «vide », soit « sans avis ». Cela indique que la 

grande majorité des Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ŘΩ!ƴǘƻƛƴŜ .ǊŞŀǊǘ ont donné une réponse claire et ils ont 

correctement répondu au questionnaire. 



 

 

Diminution des réponses « oui » entre les deux phases du test  

 

A la question « avez-vous constaté une diminution du trafic ? » il y a une diminution notable 

des réponses positives (« oui ») entre les deux phases du test, passant de 75 à 63 réponses. 

Cependant, parmi les 75 personnes qui ont répondu « oui » au premier test, 55 ont également 

répondu « oui » à la deuxième phase. Cela montre que, bien que le soutien ait diminué dans la 

deuxième phase, une majorité des personnes ayant initialement répondu positivement ont 

maintenu leur opinion favorable. 

Réponses par localisation   
Attention ici, le faible taux de répondant par rues rend difficile la mise en 
généralité des réponses obtenues  ! 

¶ Lombardie 14 réponses:  

 



 

 

Aucune augmentation des réponses, ce qui suggère que les habitants de cette rue n'ont 

pas observé de changements notables ou n'ont pas réagi de manière différente entre les 

deux phases du test. 

¶ Albanie 13 réponses :  

 

Les réponses restent très proches, avec une légère augmentation après le premier test, 

mais cette tendance ne se poursuit pas lors de la deuxième phase. 

¶ Jef Lambeaux 13 réponses : 

 



 

 

 Une augmentation des réponses positives pour les deux tests, indiquant que les 

habitant.es de cette zone ont perçu des améliorations continues dans la qualité de l'air 

ou d'autres facteurs liés au test. 

¶ Savoie 13 réponses:  

 

Aucune variation dans les réponses, ce qui pourrait refléter une perception stable ou 

inchangée des mesures prises lors du test. 

¶ Waterloo 10 réponses:  

 



 

 

Aucune variation significative dans les réponses, ce qui pourrait refléter une perception 

stable ou inchangée des mesures prises lors du test. 

 

¶ Diderich 9 réponses : 

 

 Les habitant.es ressentent que le premier test a eu un impact moins important, peut-

être en raison de facteurs extérieurs ou de la perception du test ; 

Ducpétiaux 8 réponses :  

 



 

 

 Les habitant.es ont répondu ǉǳΩƛƭǎ ressentent une augmentation du trafic, ce qui 

pourrait signifier qu'ils ont observé une intensification de la circulation, malgré les 

objectifs initiaux du test.  

 

¶ Villas 8 réponses : 

 

Les habitant.es de cette rue ressentent également une augmentation du trafic, ce qui 

pourrait influencer leur perception des effets du test et de son impact sur leur 

environnement immédiat. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

tŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ƭŀ ǉǳŀƭƛǘŞ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ 

 

Perception générale des tests  

 

[ΩŜƴǎŜƳōƭŜ ŘŜǎ ǊŞǇƻƴǎŜǎ ƳƻƴǘǊŜ ǉǳŜ ƭŜ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘŜǎǘ ŀ ŞǘŞ ƎƭƻōŀƭŜƳŜƴǘ ƳƛŜǳȄ ǇŜǊœǳ ǉǳŜ ƭŜ 

ǎŜŎƻƴŘ Ŝƴ ǘŜǊƳŜǎ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘΦ 9ƴ ŜŦŦŜǘΣ ƭƻǊǎ ŘŜ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǇƘŀǎŜΣ от ҈ 

des répondant.es ont jugé le test favorable, contre 47 % défavorables et 16 % neutres. La 

ǘŜƴŘŀƴŎŜ ǎΩƛƴǘŜƴǎƛŦƛŜ lors de la deuxième phase, où seulement 30 % des participant.es ont une 

perception positive, tandis que les avis défavorables augmentent à 54 %, avec un taux stable de 

16 % de réponses neutres. Cela traduit une dégradation de la perception des tests entre la 

première et la deuxième phase. 

 

 

 

 

 

 



 

 

 

 

 

Réponses par localisation  

¶ Antoine Bréart : 59 réponses 

 

¦ƴŜ ƳŀƧƻǊƛǘŞ ŘŜǎ Ƙŀōƛǘŀƴǘǎ ǎŜ ŘƛǎŜƴǘ ǘƻǘŀƭŜƳŜƴǘ ŘΩŀŎŎƻǊŘ ŀǾŜŎ ƭŜǎ ŜŦŦŜǘǎ Řǳ ǇǊŜƳƛŜǊ ǘŜǎǘΦ 

Cependant, après la deuxième phase, les avis sont plus partagés, avec autant de réponses 

favorables que défavorables, indiquant une certaine neutralisation des opinions. 

Attention ici, le faible taux de répondant par rues rend difficile la mise en 
généralité des réponses obtenues  ! 

¶ Lombardie : 14 réponses 



 

 

 

Aucune tendance claire ne se dégage, ce qui suggère une perception mitigée ou un 

impact ressenti comme négligeable par les habitants. 

¶ Albanie et Villas (résultats identiques) : 13 et 8 réponses 

 

Forte tendance aux avis défavorables, traduisant un rejet plus marqué des effets des tests. 

Cette perception négative peut être liée à une augmentation du trafic, à des nuisances 

ou à une modification jugée peu bénéfique. 

 



 

 

¶ Jef Lambeaux : 13 réponses 

 

Légère tendance aux avis défavorables, ce qui signifie que les habitants de cette rue ont 

ǳƴŜ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ǳƴ ǇŜǳ Ǉƭǳǎ ƴŞƎŀǘƛǾŜ ŘŜǎ ǘŜǎǘǎΣ ǎŀƴǎ şǘǊŜ ŀǳǎǎƛ ǘǊŀƴŎƘŞǎ ǉǳŜ Řŀƴǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ 

secteurs. 

 

¶ Savoie : 13 réponses 

 

[ΩƻǇƛƴƛƻƴ Ŝǎǘ Ǉƭǳǎ ŦŀǾƻǊŀōƭŜ ŀǇǊŝǎ ƭŀ ǇǊŜƳƛŝǊŜ ǇƘŀǎŜ Řǳ ǘŜǎǘ ǉǳΩŀǇǊŝǎ ƭŀ ǎŜŎƻƴŘŜΣ ŎŜ ǉǳƛ 

ƭŀƛǎǎŜ ŜƴǘŜƴŘǊŜ ǉǳŜ ƭŜǎ ŀƧǳǎǘŜƳŜƴǘǎ ŀǇǇƻǊǘŞǎ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ŞǘŞ ǇŜǊœǳǎ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ 

amélioration. 



 

 

¶ Waterloo : 10 réponses 

 

¶ Perception majoritairement défavorable aux tests, ce qui suggère un impact jugé négatif 

ǎǳǊ ƭΩŜƴǾƛǊƻƴƴŜƳŜƴǘ ƻǳ ƭŀ ŎƛǊŎǳƭŀǘƛƻƴΦ 

¶ Diderich : 9 réponses 

 

Une tendance à être plus défavorable lors de la deuxième phase du test, laissant penser 

que les changements mis en place à ce moment-là ont été moins bien acceptés. 

 



 

 

¶ Ducpétiaux : 8 réponses 

 

Contrairement à Diderich, les avis négatifs sont plus marqués dès la première phase du 

ǘŜǎǘΣ ƛƴŘƛǉǳŀƴǘ ǉǳŜ ƭŜǎ ƳŜǎǳǊŜǎ ƳƛǎŜǎ Ŝƴ ǇƭŀŎŜ Řŝǎ ƭŜ ŘŞǇŀǊǘ ƴΩƻƴǘ Ǉŀǎ ŎƻƴǾŀƛƴŎǳ ƭŜǎ 

habitants. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 

 

ETAT De la circulation AVANT le test , au 1er test (entre)  & au 2ème test  (ACTUELLE)  

!Ǿŀƴǘ ŘΩŀƴŀƭȅǎŜǊ ƭŜǎ ǊŞǎǳƭǘŀǘǎ ŘŞǘŀƛƭƭŞǎ ŘŜ ƭΩŜƴǉǳşǘŜΣ ǳƴ Ŏƻƴǎǘŀǘ ŜǎǎŜƴǘƛŜƭ Řƻƛǘ şǘǊŜ Ƴƛǎ Ŝƴ ŀǾŀƴǘ 

ǇƻǳǊ ƳƛŜǳȄ ŎƻƳǇǊŜƴŘǊŜ ƭŜǎ ŘȅƴŀƳƛǉǳŜǎ ŘΩƻǇƛƴƛƻƴ ƻōǎŜǊǾŞŜǎΦ 

¦ƴ Ŏƻƴǎǘŀǘ ŎƭŞ Υ ǘǊƻƛǎ ƎǊƻǳǇŜǎ ŘΩƛƴŘƛǾƛŘǳǎ ŀǳȄ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴǎ ŘƛǎǘƛƴŎǘŜǎ 

[ΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ǊŞǇƻƴǎŜǎ ƳŜǘ Ŝƴ ŞǾƛŘŜƴŎŜ ǘǊƻƛǎ ƎǊŀƴŘǎ ƎǊƻǳǇŜǎ ŘŜ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘ.es, dont les 

perceptions des tests varient fortement en fonction de leur principal mode de déplacement. 

1. Le groupe des piétons et usagers des transports publics (47 %) : un avis plus nuancé 

Ce groupe, le plus représenté parmi les répondant.es, affiche une perception plus équilibrée et 

ƘŞǘŞǊƻƎŝƴŜ ŘŜǎ ǘŜǎǘǎΦ [ŜǳǊǎ ǊŞǇƻƴǎŜǎ ŜȄǇǊƛƳŜƴǘ Ł ƭŀ Ŧƻƛǎ ŘŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ƭƛŞŜǎ Ł ƭΩǳǎŀƎŜ ŘŜ ƭŀ 

voiture et une relative satisfaction de la situation précédente : 

¶ Certains soulignent les problèmes liés aux voitures (trop nombreuses, trop rapides, 

ƳŀƴǉǳŜ ŘΩŜǎǇŀŎŜ ǇƻǳǊ ƭŜǎ ƳƻŘŜǎ ŀŎǘƛŦǎύΦ 

¶ 5ΩŀǳǘǊŜǎ ŜǎǘƛƳŜƴǘ ǉǳŜ la situation avant les tests ne posait pas de problème 

particulier, ce qui explique une neutralité plus marquée dans leurs réponses. 

Ce groupe apparaît donc moins polarisé, avec des avis plus nuancés sur les effets des tests. 

2. Le groupe des usagers de la voiture (21 %) : une perception plus négative des tests 

Ce groupe regroupe les personnes qui utilisent principalement la voiture pour leurs 

déplacements. Leurs réponses sont majoritairement défavorables aux tests, mettant en avant 

plusieurs arguments récurrents : 

¶ Une complexité accrue de la circulation, rendant les trajets plus longs ou moins fluides. 

¶ Une perception que la situation précédente ne posait pas de problème, notamment 

en termes de tranquillité et de sécurité. 

¶ Une préoccupation forte sur le stationnement, avec un sentiment de manque ou de 

difficulté accrue pour se garer. 

3. Le groupe des cyclistes (28,5 %) : un soutien plus marqué aux tests 

Ce groupe est constitué des personnes qui se déplacent principalement à vélo. Leur perception 

des tests est globalement plus positive, avec des préoccupations centrées sur la présence et le 

comportement des voitures : 

¶ Une critique du nombre trop important de véhicules en circulation, perçu comme un 

frein à la mobilité cycliste. 

¶ Un ǎŜƴǘƛƳŜƴǘ ŘΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞ ŦŀŎŜ Ł ƭŀ ǾƛǘŜǎǎŜ ŜȄŎŜǎǎƛǾŜ de certains automobilistes. 

¶ Un avis plus tranché, avec certains répondant.es qui ƴΩŀƛƳŜƴǘ Ǉŀǎ ŎƛǊŎǳƭŜǊ Ł ǾŞƭƻ Řŀƴǎ 

les conditions actuelles, ce qui pourrait justifier ǳƴŜ ŘŜƳŀƴŘŜ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘǎ 

cyclables plus adaptés. 



 

 

Un enjeu central : la cohabitation des modes de transport 

Ces trois groupes révèlent des attentes et des préoccupations différentes, ce qui complexifie 

ƭΩŞǾŀƭǳŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ǘŜǎǘǎΦ !ƭƻǊǎ ǉǳŜ ƭŜǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭŀ ǾƻƛǘǳǊŜ ŜȄǇǊƛƳŜƴǘ ŘŜǎ ǊŞǘƛŎŜƴŎŜǎ ŦŀŎŜ ŀǳȄ 

changements, les cyclistes semblent plus favorables aux mesures testées, tandis que les piétons 

et usagers des transports en commun adoptent une position intermédiaire. 

Cette distinction est essentielle pour interpréter les résultats et envisager des ajustements qui 

ǊŞǇƻƴŘŜƴǘ ŀǳȄ ōŜǎƻƛƴǎ ŘŜǎ ŘƛŦŦŞǊŜƴǘǎ ǳǎŀƎŜǊǎ ŘŜ ƭΩŜǎǇŀŎŜ ǇǳōƭƛŎΦ 

État de la circulation AVANT  

[ΩŀƴŀƭȅǎŜ ŘŜǎ ŎƻƳƳŜƴǘŀƛǊŜǎ ǊŜŎǳŜƛƭƭƛǎ ƳŜǘ Ŝƴ ƭǳƳƛŝǊŜ ŘŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ǊŞŎǳǊǊŜƴǘŜǎ ǎŜƭƻƴ ƭŜǎ 

ƎǊƻǳǇŜǎ ŘΩǳǎŀƎŜǊǎ Ŝǘ ƭŜǎ ƭƻŎŀƭƛǎŀǘƛƻƴǎΦ ¢Ǌƻƛǎ ǘƘŝƳŜǎ ǇǊƛƴŎƛǇŀǳȄ ŞƳŜǊƎŜƴǘΣ ǊŜŦƭŞǘŀƴǘ ŘŜǎ ŀǘǘŜƴǘŜǎ 

contrastées en fonction du mode de déplacement principal. 

Un trafic automobile perçu comme problématique par une large part des répondant.es  

 

Les deux remarques les plus fréquemment mentionnées concernent la circulation excessive des 

véhicules (88) et leur vitesse jugée trop élevée (85). Cette problématique est particulièrement 

marquée au sein du groupe 2 (cyclistes, 40 %) et du groupe 3 (piétons et usagers des 

transports en commun, 45 %)Φ [ŜǳǊ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘΩǳƴ ǘǊŀŦƛŎ ǘǊƻǇ ŘŜƴǎŜ Ŝǘ trop rapide souligne 

ǳƴŜ ŘŜƳŀƴŘŜ ŦƻǊǘŜ ŘΩŀǇŀƛǎŜƳŜƴǘ Ŝǘ ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ ŎƻƴŘƛǘƛƻƴǎ ŘŜ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘ ǇƻǳǊ ƭŜǎ 

modes actifs. 



 

 

Une absence de problématique pour une part significative des répondant.es 

 

" ƭΩƛƴǾŜǊǎŜΣ ǳƴ ǇƻǳǊŎŜƴǘŀƎŜ ƴƻƴ ƴŞƎƭƛƎŜŀōƭŜ ŘŜ ǇŀǊǘƛŎƛǇŀƴǘ.es estime que la situation avant le 

test ne posait aucun problème particulier (85). Cette opinion est majoritairement exprimée par 

les automobilistes du groupe 1 (38 %) et les usagers des transports en commun et piétons 

du groupe 3 (45 %). Cette donnée illustre une divergence marquée entre les groupes, certains 

ǇŜǊŎŜǾŀƴǘ ƭŜ ǘŜǎǘ ŎƻƳƳŜ ǳƴŜ ǊŞǇƻƴǎŜ ƴŞŎŜǎǎŀƛǊŜ Ł ǳƴ ǇǊƻōƭŝƳŜ ŜȄƛǎǘŀƴǘΣ ǘŀƴŘƛǎ ǉǳŜ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ƴŜ 

voyaient pas de nécessité de changement. 

 



 

 

Un manque de places de stationnement soulevé par les automobilistes et les piétons 

 

La question du stationnement (58) revient fréquemment parmi les commentaires négatifs. 

Environ 43 % des répondant.es du groupe 1 (automobilistes) et 43 % du groupe 3 (piétons 

et usagers des transports en commun)  ŎƻƴǎƛŘŝǊŜƴǘ ǉǳŜ ƭΩƻŦŦǊŜ Ŝƴ ǎǘŀǘƛƻƴƴŜƳŜƴǘ Ŝǎǘ 

insuffisante. 



 

 

CƻŎŀƭƛǎŀǘƛƻƴ ǎǳǊ ƭŀ ǊǳŜ !ƴǘƻƛƴŜ .ǊŞŀǊǘ Υ ǳƴ ōŜǎƻƛƴ ŘΩŀǇŀƛǎŜƳŜƴǘ ŀŦŦƛǊƳŞ 

 

[ΩŞŎƘŀƴǘƛƭƭƻƴ ŘŜǎ ǊŞǇƻƴŘŀƴǘ.es résidant dans la rue Antoine Bréart révèle une préoccupation 

particulièrement marquée sur la densité du trafic et la vitesse excessive des véhicules. De 

nombreux commentaires insistent sur ces nuisances, confirmant une attente forte 

ŘΩŀƳŞƭƛƻǊŀǘƛƻƴ ŘŜǎ Ŏƻnditions de circulation. 

Fait notable, la présence des usagers cyclistes est plus faible dans cet échantillon que dans la 

moyenne du questionnaire. Pourtant, ƭŜǎ ǇǊŞƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴǎ ƭƛŞŜǎ Ł ƭΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞ ŘŜǎ ŘŞǇƭŀŎŜƳŜƴǘǎ 

à vélo figurent parmi les remarques les plus fréquentes après celles portant sur le 

stationnement. Cela confirme que, même avec une présence modérée des cyclistes, le ressenti 

ŘΩƛƴǎŞŎǳǊƛǘŞ Ł ǾŞƭƻ Ŝǎǘ ǳƴ ŦǊŜƛƴ Ł ǎƻƴ ǳǎŀƎŜ dans cette rue. 

/Ŝ Ŏƻƴǎǘŀǘ ǊŜƴŦƻǊŎŜ ƭΩƛŘŞŜ ǉǳŜ les habitant.eǎ ŘΩ!ƴǘƻƛƴŜ .ǊŞŀǊǘ ǎƻǳƘŀƛǘŜƴǘ ǳƴŜ ǇŀŎƛŦƛŎŀǘƛƻƴ 

de leur rue , avec des mesures visant à réduire la circulation motorisée et à sécuriser les 

déplacements des usagers vulnérables. 

 

 

 

 



 

 

État de la circulation Entre les deux phases de test  

 

1. Une amélioration significative de la paisibilité dans la rue testée 

 

 

Un des constats les plus marquants est que le premier test a été perçu comme ayant apporté un 

effet positif à une meilleure tranquillité avec une valeur de réponse élevée à la réponse « ma 

rue était paisible ». 

 

2. ¦ƴŜ ǇŜǊŎŜǇǘƛƻƴ ŘŜ ǊŜǇƻǊǘ ŘŜ ǘǊŀŦƛŎ ǾŜǊǎ ŘΩŀǳǘǊŜǎ ǊǳŜǎ ŀŘƧŀŎŜƴǘŜǎ 

 


