
 
 

 
 
 
 
 

 

 
 

 

 

 

 
 

 

 

 
 
 
 

Plan Intercommunal de Mobilité 
Communes de Berloz, Geer, Hannut, Waremme 

 
Phase 3 : propositions dôactions 

 
Echelle intercommunale 

 
Rapport après enquête publique 

Novembre 2013 



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 2 / 214 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Association momentanée  
 
 

 

  

 
 
 
 
 
 

 
 
Sous-traitant  communication 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
Ont participé à la rédaction du document : 
 

¶ Paul Plak ï Administrateur Agora  

¶ Alix Van Cauwenberghe ï Gérante Espaces Mobilités  
 

¶ Alexandre Van Pestel ï Chef de projet Espaces Mobilités 

¶ Benoit Baudrier ï Chef de projet adjoint Agora 

¶ Aurélie Tilmant ï Charg®e dô®tudes Agora 

¶ Antoine Jardel ï Charg® dô®tudes Agora 

¶ Pauline Nelsy Dumartin ï Charg®e dô®tudes Agora 
 
 



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 3 / 214 

 
 

Table des matières 
 
 

1 Introduction .................................................................................................................................... 6 

2 Le rappel des enjeux ..................................................................................................................... 7 

2.1 La gestion du développement économique et urbain du territoire ---------------------------------- 7 

2.2 Enjeux des Transports en commun (TC) ----------------------------------------------------------------- 8 

2.3 Enjeu des modes doux ---------------------------------------------------------------------------------------- 9 

2.4 Améliorer la circulation routière en termes de trafic, de sécurisé et de gestion du 
stationnement, pour une meilleure qualité du cadre de vie -------------------------------------------------- 10 

2.5 La communication, bien plus quôun objectif : un devoir --------------------------------------------- 11 

3 Evolutions futures de la mobilité ............................................................................................... 13 

3.1 Estimations pour le PICM ----------------------------------------------------------------------------------- 13 

3.2 Aménagement du territoire et mobilité ------------------------------------------------------------------- 15 

4 Les écoles .................................................................................................................................... 19 

4.1 Le contexte ----------------------------------------------------------------------------------------------------- 19 
4.1.1 Comment aborder la mobilit® dans le cadre dôune ®cole ? ---------------------------------- 19 
4.1.2 Les écoles fondamentales --------------------------------------------------------------------------- 19 
4.1.3 Les écoles secondaires ------------------------------------------------------------------------------- 19 

4.2 Les leviers dôaction ------------------------------------------------------------------------------------------- 20 
4.2.1 Les objectifs à mettre en exergue ------------------------------------------------------------------ 20 
4.2.2 Le type dôactions ¨ mener ---------------------------------------------------------------------------- 20 

5 Les transports en commun ........................................................................................................ 23 

5.1 Le train ---------------------------------------------------------------------------------------------------------- 23 
5.1.1 Rappel des objectifs ----------------------------------------------------------------------------------- 23 
5.1.2 Description des actions ------------------------------------------------------------------------------- 23 

5.2 Le réseau bus ------------------------------------------------------------------------------------------------- 27 
5.2.1 Rappel des objectifs ----------------------------------------------------------------------------------- 27 
5.2.2 Les scénarios ------------------------------------------------------------------------------------------- 27 
5.2.3 Clarification de la hiérarchie du réseau ----------------------------------------------------------- 29 
5.2.4 Cr®ation dôune ligne express Hannut ė Namur ------------------------------------------------ 31 
5.2.5 Opportunité : r®organiser lôoffre des lignes 83a et 128 --------------------------------------- 31 
5.2.6 Gagner en attractivité avec un réseau plus rapide : Augmenter la vitesse commerciale 
des bus 36 
5.2.7 Amélioration du service aux usagers -------------------------------------------------------------- 37 
5.2.8 Gagner en attractivité avec un réseau mieux adapté aux besoins : diversification de 
lôoffre par le d®veloppement de transports alternatifs ------------------------------------------------------ 41 

6 Les déplacements cyclables ...................................................................................................... 53 

6.1 Le réseau cyclable ------------------------------------------------------------------------------------------- 54 
6.1.1 Objectifs -------------------------------------------------------------------------------------------------- 55 
6.1.2 Les différents aménagements cyclables --------------------------------------------------------- 56 
6.1.3 Entretien des liaisons cyclables -------------------------------------------------------------------- 60 
6.1.4 Sens Unique Limité (SUL) --------------------------------------------------------------------------- 60 
6.1.5 Balisage -------------------------------------------------------------------------------------------------- 60 



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 4 / 214 

6.2 Stationnement vélo ------------------------------------------------------------------------------------------- 61 
6.2.1 Parkings vélos en voirie ------------------------------------------------------------------------------ 61 
6.2.2 Entreposage à domicile ------------------------------------------------------------------------------- 61 

6.3 Magasins - Points vélos ------------------------------------------------------------------------------------- 63 

6.4 Promotion du vélo -------------------------------------------------------------------------------------------- 64 

7 Les réseaux cyclables communaux .......................................................................................... 65 

8 Le réseau piéton .......................................................................................................................... 67 

8.1 Les centres urbains ------------------------------------------------------------------------------------------ 68 

8.2 Les villages ----------------------------------------------------------------------------------------------------- 68 

9 Le réseau routier ......................................................................................................................... 71 

9.1 Le contexte ----------------------------------------------------------------------------------------------------- 71 

9.2 Objectifs poursuivis ------------------------------------------------------------------------------------------ 71 

9.3 La classification ----------------------------------------------------------------------------------------------- 71 
9.3.1 Niveau 1 : réseau autoroutier et international --------------------------------------------------- 73 
9.3.2 Niveau 2 : réseau de transit ------------------------------------------------------------------------- 73 
9.3.3 Niveau 3 : réseau de liaison intercommunale --------------------------------------------------- 73 
9.3.4 Niveau 4 : le réseau collecteur communal ------------------------------------------------------- 75 
9.3.5 Niveau 5 : les voiries de desserte locale --------------------------------------------------------- 75 

9.4 Proposition de catégorisation du réseau routier (limitation des vitesses) ----------------------- 77 

9.5 La sécurité routière : pacifier la circulation motorisée sur les communes du PICM ---------- 80 
9.5.1 Modération des vitesses ------------------------------------------------------------------------------ 80 
9.5.2 Principaux lieux à sécuriser -------------------------------------------------------------------------- 85 

10 Gestion du stationnement ...................................................................................................... 87 

10.1 Déterminer des espaces de stationnement pour les livraisons ------------------------------------ 87 

10.2 Aménagement des parkings de covoiturage ----------------------------------------------------------- 88 

10.3 Du stationnement alternatif à la quinzaine vers un stationnement alterné : gestion des 
places de stationnement et sécurisation des voiries ----------------------------------------------------------- 89 

11 Le trafic de marchandises ...................................................................................................... 91 

11.1 Contexte -------------------------------------------------------------------------------------------------------- 91 

11.2 La gestion de la circulation des poids lourds ----------------------------------------------------------- 92 

11.3 Mesures dôaccompagnement ------------------------------------------------------------------------------ 94 
11.3.1 Aménagements contraignants pour faire respecter la hiérarchie viaire ------------------- 94 
11.3.2 Mise en place dôune signal®tique pour le transport de marchandises --------------------- 95 
11.3.3 Communication et PDE ------------------------------------------------------------------------------- 96 

12 Communication - sensibilisation ........................................................................................... 99 

13 La gouvernance ..................................................................................................................... 101 

14 Fiches actions ........................................................................................................................ 103 

14.1 Fiche Action 1 : Info - Com ï site web ------------------------------------------------------------------ 104 

14.2 Fiche Action 2 : Mise en place dôune centrale de mobilit® ----------------------------------------- 107 

14.3 Fiche Action 3 : Mise en îuvre de transports alternatifs ------------------------------------------ 111 

14.4 Fiche Action 4 : Réaménagement des arrêts de bus TEC et De Lijn --------------------------- 115 



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 5 / 214 

14.5 Fiche Action 5 : Prendre en compte la problématique des PMR dans tous les déplacements 
quotidiens ---------------------------------------------------------------------------------------------------------------- 119 

14.6 Fiche Action 6 : le balisage vélo ------------------------------------------------------------------------- 129 

14.7 Fiche Action 7 : Stationnement vélos en voirie ------------------------------------------------------- 135 

14.8 Fiche Action 8 : les sens uniques limités (SUL) ------------------------------------------------------ 139 

14.9 Fiche Action 9 : la promotion du vélo ------------------------------------------------------------------- 143 

14.10 Fiche Action 10 : Schéma de principe pour aménagements vélos ------------------------------ 147 

14.11 Fiche Action 11 : la promotion du vélo à assistance électrique (VAE) -------------------------- 157 

14.12 Fiche Action 12 : La mobilit® ¨ lô®cole ------------------------------------------------------------------ 161 

14.13 Fiche Action 13 : le ramassage scolaire à pied et à vélo ------------------------------------------ 169 
14.13.1 Ramassage à vélo --------------------------------------------------------------------------------- 169 
14.13.2 Ramassage scolaire à pied ---------------------------------------------------------------------- 173 

14.14 Fiche Action 14 : Mise en îuvre de la hi®rarchie viaire en zone agglom®r®e, r®capitulatif
 177 

14.15 Fiche Action 15 : Ralentisseurs de vitesse ------------------------------------------------------------ 181 

14.16 Fiche Action 16 : Formalisation des espaces de stationnement --------------------------------- 193 

14.17 Fiche Action 17 : Aménagement de zones de circulation apaisée ------------------------------ 195 

14.18 Fiche Action 18 : mettre en place un « Village 30 » ------------------------------------------------- 199 

14.19 Fiche Action 19 : Covoiturage ---------------------------------------------------------------------------- 207 
 



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 6 / 214 

 
 

1 Introduction  
 
 
La Région Wallonne  et les communes de Berloz, Geer, Hannut et Waremme ont confié aux 
bureaux dô®tudes AGORA et ESPACES-MOBILITES la conception et la rédaction du plan 
intercommunal de mobilité des 4 communes. 
 
Ce plan ne doit pas être un aboutissement, mais le point de d®part dôune dynamique 
permanente dôorganisation et dô®valuation de la politique suivie en mati¯re de d®placement. 
 
 
Sôinspirant largement des ®l®ments r®pertori®s lors de la phase 1 du diagnostic et en se 
basant sur les objectifs d®finis en phase 2, ce document pr®sente lôensemble des principales 
mesures de gestion de la mobilité.   
 

L'objet de la phase 3 de l'élaboration du PICM est de définir les actions concrètes à mettre 
en îuvre pour atteindre les objectifs fix®s en phase 2. 

 

Le présent rapport comporte les parties suivantes: 

 

1. La deuxième partie est un bref rappel des enjeux définis en phase 2  

 

2. La troisième partie traite des évolutions futures de la mobilité 

 

3. La quatrième partie aborde la problématique des écoles 

 

4. La cinquième partie définit la structure des réseaux pour les transports publics 

 

5. Les sixième, septième et huitième parties définissent la structure des réseaux pour 
les modes actifs 

 

6. La neuvième partie définit les schémas directeurs pour le réseau routier 

 

7. La dixième partie introduit les éléments concernant la gestion du stationnement 

 

8. La onzième partie introduit les éléments concernant la gestion du trafic de 
marchandises 

 

9. La douzi¯me partie sôattache ¨ faire un point sur la communication ï sensibilisation 

 

10. La treizième partie parle de la gouvernance 

 

11. La dernière partie présente les fiches actions types pour le volet intercommunal 
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2 Le rappel des enjeux 
 
 

2.1 La gestion du développement économique et urbain du territoire 
 
Les territoires de Berloz, Geer, Waremme et Hannut b®n®ficient tous les quatre dôune bonne 
attractivit® avec lô®tablissement de jeunes familles, comme en t®moigne lô®volution de la 
population en phase de croissance et de rajeunissement. 
 
Cette évolution dynamique induit une urbanisation croissante quôil convient de ma´triser afin 
quôelle se d®veloppe de fa­on raisonn®e en int®grant d®j¨ les besoins qui vont en d®couler, 
en termes de mobilit®, dô®quipements publics, dô®colesé. 
 
La ma´trise de lôurbanisation est dôautant plus n®cessaire que les quatre communes 
possèdent une part relativement importante de zones urbanisables (environ 15% pour 
Berloz, Geer, Hannut et 27% pour Waremme). Le développement de ces territoires, 
essentiellement li® ¨ de lôhabitat (de 80% ¨ 100%), n®cessite une bonne gestion de lôespace 
et une limitation de lô®talement urbain, souvent source dôaugmentation de la distance des 
déplacements. 
 
Cette ma´trise de lôurbanisation est un enjeu stratégique qui requiert une attention 
particulière car une grande part du territoire se situe encore en zones non urbanisables, 
essentiellement destin®es ¨ lôagriculture. Ces zones participent aux qualit®s paysag¯res et ¨ 
une partie de lôactivit® ®conomique de Berloz, Geer, Hannut et Waremme. Lôactivit® agricole 
entraine également un trafic de poids lourds sur le territoire. Pour toutes ces raisons, 
lôagriculture en tant quôactivit® ®conomique mais ®galement en terme paysager, m®rite une 
approche sp®cifique dans le contexte dôune urbanisation et dôune mobilit® toutes deux 
croissantes. 
 
Enfin, les zones dôactivit®s ®conomiques ¨ Hannut, Waremme et Geer prennent une place 
importante sur le territoire que ce soit en termes dôespace, de d®veloppement ®conomique 
ou encore de trafic routier. Il est donc essentiel de les intégrer à la réflexion. En effet, la 
pr®sence ainsi que le d®veloppement ®ventuel de ces zones doit sôaccompagner dôune 
réflexion poussée en termes de mobilité pour les employés, les livreurs et les clients.  

 

Á Il faut prendre en compte la dimension de lôam®nagement du territoire, et 
éviter lô®talement urbain en visant ¨ regrouper lôhabitat et les activit®s au sein 
des ensembles urbanisés et le long des axes de desserte des transports en 
commun en se focalisant sur les arrêts de bus  ; 

 

Á La d®finition de principes dôam®nagement du territoire spécifiques aux zones 
dôactivit®s et leur desserte par le r®seau routier. 
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2.2 Enjeux des Transports en commun (TC) 
 
Le territoire dô®tude b®n®ficie dôun r®seau de bus et de trains qui assure une bonne desserte 
des principaux pôles du territoire que sont Waremme et Hannut avec des fréquences 
intéressantes aux heures de pointe. Les différents réseaux assurent également une bonne 
connexion vers les pôles régionaux alentours.  
 
Lôoffre est consid®r®e comme acceptable au regard des caract®ristiques de d®veloppement 
des communes et semble perfectible en terme de qualit® et dôintermodalit®.  
 

Á La recherche dôune mobilit® durable passe in®vitablement par des transports 
publics attractifs  ; 

 

Á En étant notamment compétitif sur les temps de parcours vers les pôles 
pri ncipaux (scolaires ï travail) par rapport aux transports automobiles  ; 

 

Á Les transports publics classiques ont des difficultés à répondre aux besoins 
des personnes résidant en dehors du centre et des axes importants. Il faut 
répondre par un moyen adapté à c es demandes.  

 
 
Nous proposons dès lors les enjeux suivants :  
 

Á Optimiser lôoffre de transport public en d®veloppant lôoffre de transport ¨ la 
demande permettant de pallier les carences du réseau structurant et en 
travaillant sur lôintermodalit® entre les différents modes de déplacements.  

 

Á Lôam®lioration qualitative des points dôattente et dôaccueil, que ce soit pour le 
bus ou pour le train, en termes de convivialit®, dôintermodalit®, dôusages et 
dôaccessibilit®. 
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2.3 Enjeu des modes doux 
 
Il faut valoriser les avantages dôun territoire pr®sentant un relief tr¯s peu marqu® ¨ proximit® 
de la Flandre o½ lôusage du v®lo est tr¯s r®pandu et comprenant des p¹les scolaires 
importants, en ®largissant le public cible pour lôusage du v®lo. 
 
Il nôexiste pas de v®ritable réseau cyclable actuellement mais il y a le potentiel du RAVeL sur 
le territoire de Hannut et de nombreux itinéraires récréatifs où grâce notamment au 
dynamisme du réseau associatif.  
 

Á Il faut promouvoir une mobilité durable pour toute la collectivité en f avorisant 
autant que possible les modes doux dans le cadre de communes en grande 
partie rurales, et dont les centres villes  de Hannut  et Waremme sont bien 
compacts  ; 

 

Á Le v®lo, dont lôutilisation actuelle se déroule le plus souvent dans un cadre 
récréatif, doit devenir un moyen de locomotion au quotidien comme peuvent 
lô°tre les transports publics ou la voiture ; 

 

Á Il faut également inciter les déplacements de proximité à pied aussi bien dans 
les centres que dans les villages, tout en tenant compte des PMR.  
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2.4 Améliorer la circulation routière en termes de trafic, de sécurisé et 
de gestion du stationnement, pour une meilleure qualité du cadre de 
vie 

 
De manière globale, le réseau routier assure aux communes de Berloz, Geer, Hannut et 
Waremme, une bonne connectivité avec les régions et pôles alentours. 
 
Le territoire dô®tude poss¯de un r®seau de voiries diversifi® en termes de statut, efficace en 
termes dôabsorption des flux de circulation. 
 
Il répond ainsi aux besoins de déplacements intracommunaux mais également 
supracommunaux. 
 
On note cependant quelques problématiques de circulation et de vitesse sur certaines 
voiries, de trafic de poids lourds, de sécurité routière ou de stationnement suivant les 
communes. 
 
 
Les enjeux :  
 

Á Gérer la circulation automobile sur  un territoire possédant un réseau de 
voiries important et de nombreuses voies régionales, afin de garantir un cadre 
de vie agréable pour les habitants (trafic sur des axes appropriés, limiter les 
nuisances sonores, qualit® de lôespace public,é). 

 
 
Cela implique : 
 

Á Une bonne lisibilité du réseau  ; 

 

Á De canalise r le trafic de poids lourds lié  aux diff®rents p¹les dôactivit®s des 
communes ainsi quô¨ lôexploitation agricole ; 

 

Á Dôassurer une bonne s®curit® routi¯re. 
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2.5 La communication, bien plus quôun objectif : un devoir 
 

Á Un plan de mobilit® concerne lôensemble de la population. Il est, par cons®quent, 
indispensable de lôinformer, de la sensibiliser, voire de lô®duquer pour quôelle  
comprenne les tenants et aboutissants de la mobilit® et quôelle puisse adapter ses 
déplacements en conséquence. 

 

Á Cette politique de communication est une condition indispensable à la réussite 
du projet mais ®galement une mise en valeur de lô®tude. Elle vise aussi à favoriser 
une participation active à la mobilité des citoyens et des acteurs locaux. Cette 
politique de communication sôinscrit dans un ensemble dôactions d®j¨ concr®tis®es 
ou à venir : 

 ̧ Toutes boîtes ; 
 ̧ Réunions publiques à chaque étape décisive ; 
 ̧ Mise en place ou confirmation du rôle de commissions communales de la 

mobilité, ou autres commissions communales en tenant lieu. 
 

Á Nous noterons que bon nombre dôactions de sensibilisation pourront et devront 
cibler le public des enfants et adolescents, en raison : 

 ̧ De lôimportance de la mobilit® scolaire dans la probl®matique ; 
 ̧ De lôeffet dôentra´nement sur les parents ; 
 ̧ De la nécessité de modifier les comportements sur le long terme ; 
 ̧ De lôutilit® dôautonomiser les d®placements des enfants pour leur offrir une 

certaine indépendance du phénomène parent-taxi, générateur de 
déplacements automobiles et dôune certaine habituation ¨ lôusage de ce mode 
(faire passer le brevet des cyclistes dans le cadre de la vie scolaire) ; 

 ̧ De lôimportance de les int®grer plus t¹t dans la circulation afin de leur assurer 
une expérience pratique de la mobilité non motorisée (et/ou du vélomoteur), 
afin de les sensibiliser et responsabiliser envers les usagers faibles pour leur 
future exp®rience dôautomobilistes apr¯s lôobtention du permis de conduire, et 
afin dôaugmenter la s®curit® des usagers. 

 
Par ailleurs, il est important que des demandes émanant de la population (situations 
problématiques, projets de sentiers, objectifs) puissent être transmises aux bureaux dô®tudes 
en temps utile. Cela ne se con­oit que sur base dôune large information des enjeux aupr¯s 
du public. 
 
Cette communication peut déboucher sur la prise dôinitiatives au sein du public, dans le 
cadre de plans de d®placements scolaires ou de plans de d®placements dôentreprises, ou 
dôautres actions locales (groupes sentiers, cyclistes, pi®tons, cavaliers,é). La phase 3 
précise le principe et lôutilit® de ces outils. 
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3 Evolutions futures de la mobilité 
 
 

3.1 Estimations pour le PICM 
 
A l'approche des prochaines élections communales (et suite à de nombreuses demandes de 
statistiques communales), l'IWEPS (Institut Wallon de lôEvaluation de la Prospective et de la 
Statistique) propose un nouvel outil "Statistiques communales en ligne".  
 
Pour chaque commune de Wallonie, l'IWEPS a rassemblé les principales statistiques 
disponibles par commune et les présente sous forme de fiches.  
 
Ces statistiques concernent des domaines divers comme la mobilité, la population, l'emploi, 
le revenu, le tourisme, etc. 
 
Cet outil se veut évolutif et sera mis à jour régulièrement avec de nouvelles informations. 
 
 
 
En se basant sur ces données, il est prévu une croissance de la population communale entre 
2012 et 2026 de + 20% pour Hannut, + 13% pour Waremme, + 41% pour Berloz et + 26% 
pour Geer.  
 
Le taux de motorisation en 2011 atteignait respectivement 5,5 véhicules/10 hab. pour les 
communes de Berloz, Geer ; 5,4 véhicules/10 hab. pour la commune de Hannut et 5 
véhicules/10 hab pour la commune de Waremme. 
 
Les perspectives nationales sont à la stabilisation entre 5,5 et 6 en fonction, entre autres, du 
niveau de vie de la population et des cat®gories dô©ge les plus repr®sent®es dans chacune 
des communes. 
 
Il est évident, vu le taux de motorisation actuel élevé de chacune des communes du territoire 
que celui-ci va encore croître, en parall¯le ¨ lôaugmentation de la population, pour se 
stabiliser vers 6 pour Berloz, Geer, Hannut et vers 5,5 pour Waremme. 
 
Dans tous les cas, une augmentation du nombre de véhicules est à prévoir. 
 
 
 
En outre, le bureau du plan annonce pour 2030 au niveau national, une augmentation du 
nombre de déplacements domicile-travail dôenviron 15% par rapport ¨ 2005. Le nombre 
de déplacements domicile-®cole devrait quant ¨ lui augmenter dôenviron 7% dôici 20301.  
 
Quant aux d®placements li®s ¨ dôautres motifs, ceux-ci devraient croître dôenviron 40% 
dôici 2030 par rapport à 2005. Ce phénomène devrait avoir comme conséquence une 
augmentation du trafic en heure creuse et un étalement des pointes de trafic. 
 

                                                
1
Perspectives à long terme de lô®volution des transports en Belgique : projection de r®f®rence, ç Les trajets domicile-travail et 

domicile-école devraient augmenter eux aussi, avec des hausses respectives de 15 et 7 % ». 
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Cela aura des conséquences défavorables pour le développement des transports publics qui 
sont essentiellement utilisés pour les déplacements « obligés ».  
 
Les nouveaux besoins de déplacements seront très probablement plus difficilement gérables 
par les transports collectifs car la mobilité sera de plus en plus étalée dans le temps et 
lôespace. 
 
 

 
La demande de mobilité sur le territoire devrait ainsi connaître une progression 
cons®quente dôici 2030. Cette nouvelle demande sera g®n®r®e par lôarriv®e de 
nouveaux arrivants qui se déplaceront quotidiennement vers leur lieu de travail. Ces 
déplacements pourront aussi bien se situer sur le territoire communal quôen dehors.  
 
Lôarriv®e dôune nouvelle population va g®n®rer ®galement une nouvelle demande de 
déplacements vers les équipements et services de la commune et plus 
particulièrement vers les écoles.  
 
Par cons®quent, il convient dôanticiper les besoins et de prendre en compte de fa­ons 
pr®cises les impacts li®s ¨ la mobilit® dans tous les projets dôam®nagement du 
territoire, notamment ceux concernant la construction de nouvelles habitations. 
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3.2 Aménagement du territoire et mobilité 
 
Les différents projets en cours sur les quatre communes nécessitent une approche en 
termes de desserte et dôorganisation des circulations.  
 
Dans la partie intercommunale, le PICM propose une approche généraliste pour évaluer 
lôimpact en mobilit®.  
 
 

Č Les projets les plus importants seront analysés au cas par cas dans 
les parties communales, si besoin. 

 
 
Dans un premier temps, il est important dôobtenir les donn®es et ®tudes suivantes :  
 

Á Calculer en situation existante et projetée les flux générés par le projet et les 
éventuels reports de trafic et de stationnement ; 

Á Identifier la situation actuelle, à la fois sur le plan quantitatif et sur le plan qualitatif ; 

Á Lô®tude de mobilit® doit prendre en compte tant les transports en commun que le 
stationnement, la circulation automobile ou les flux piétons (en ce compris les 
personnes à mobilité réduite) et cyclistes ; 

Á La probl®matique du charroi de chantier, des livraisons et de lôaccessibilit® pour les 
services dôurgence sera aussi abordée ; 

Á Sur le plan purement qualitatif, contacter les acteurs privilégiés que sont : 

 ̧ La police ; 
 ̧ Les services de lôurbanisme (travaux publics, mobilit®) et de lôenvironnement 

de la commune ; 
 ̧ La Région, la Province ; 
 ̧ Les TEC et la SNCB afin de connaître leurs intentions dans le quartier ;  
 ̧ Dô®ventuels comit®s de quartier ; 

Á Utiliser au maximum les données / études déjà disponibles en la matière et les 
éléments de politiques communale et régionale, au stade actuel de leur définition ; 

Á Etre attentifs ¨ des projets, relativement certains, ¨ venir ou en cours, quôils soient 
dôordre priv® et/ou public. 
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Plus sp®cifiquement, il est important dôobserver :  
 

Á En ce qui concerne la circulation en général  : 

 ̧ Les dossiers du PdS, du PCA, du PCDR et du SSC permettent de mettre en 
®vidence des donn®es fondamentales dôoccupation du sol actuelles et 
futures ; 

 ̧ Ces dossiers permettent de mettre en évidence les ratios liant les données 
dôoccupation du sol ¨ certains param¯tres li®s ¨ la mobilit® (ratios en liaison 
avec les places de parking disponibles, en et hors voiries, déplacements 
quotidiens, é) ; 

 ̧ Par ailleurs, nous situerons le projet par rapport aux réseaux principaux qui 
assurent lôaccessibilit® du site, tous modes de transport confondus (train, bus, 
trams, véhicules privés, véhicules prioritaires, poids-lourds, vélos, piétons).  

 

Á En ce qui concerne la circulation automobile  : 

 ̧ Utiliser les résultats des études existantes ; 
 ̧ Si nécessaire, effectuer des comptages de circulation complémentaires en 

différents carrefours « clés » Ą permet de valider les données de comptages 
existantes ; 

 ̧ Rapporter aux heures de pointe habituelles en semaine, ou en fonction des 
horaires principaux des affectations du site ; 

 ̧ Etudier le trafic de transit potentiel, notamment si le trafic généré par le projet 
risque de saturer les voiries / carrefours ; 

 ̧ Apporter une attention particulière aux accès du site. 
 
 

Á En ce qui concerne le stationnement  : 

 
Pour le stationnement en voirie : 

 ̧ Proc®der si n®cessaire, ¨ des relev®s ponctuels dôoccupation du 
stationnement et/ou des études de rotation de stationnement ; 
Ą Permet dô®valuer la demande r®elle en stationnement ; 

 ̧ Par rapport à la situation actuelle, tenir compte de l'évolution prévisible de la 
gestion du stationnement en voirie ; 

 ̧ Tenir compte des projets identifiés qui auront un impact complémentaire sur 
le proche voisinage. 

 
Pour le site : 

 ̧ Mettre en évidence les caractéristiques du site : quantité, affectation des 
places (et justification), accès et modalités de contrôle, organisation des 
circulations internes (piétonnes et automobiles), livraisons et parkings vélos 
éventuels, etc. 

 
Č Le stationnement est la clef de la maîtrise de la mobilité 
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Á En ce qui concerne les transports en commun  : 

 ̧ Faire le point sur lôaccessibilité de la zone dô®tude ; 
 ̧ Tenir compte des projets dans le quartier ou susceptibles dôavoir une 

influence indirecte sur celui-ci. 
 

Č Cela concernera tout à la fois la desserte par chemin de fer et par bus. 
 
 

Á En ce qui concerne les piétons  : 

 ̧ Caractériser les différentes voies piétonnes présentes dans le périmètre et les 
parcours r®els des pi®tons tant en intensit® relative quôen nature (lents, 
rapides, navetteurs, chalands, é) ; 

 ̧ Faire attention aux relations entre le site et le quartier dans lequel il sôinscrit, 
et plus particulièrement la qualité des relations piétonnes entre le site et les 
pôles dôintermodalit® ; 

 ̧ Outre les cheminements en ligne, porter aussi une attention particulière aux 
traversées des principales voiries ; 

 ̧ Au niveau du site, examiner la position des accès par rapport au monde 
extérieur (notamment en vue de limiter les parcours depuis les arrêts de 
transport en commun, ainsi que les parcours entre le parking et les niveaux 
hors sol, veillant à affecter, a priori, quelques emplacements aux personnes à 
mobilité réduite) ; 

 ̧ Lôaccessibilit® du site pour les personnes ¨ mobilit® r®duite doit °tre elle aussi 
vérifiée. 

 
 

Á En ce qui concerne les cyclistes  : 

 ̧ Tenir compte des projets de la Commune et de la Région tant en matière 
d'itinéraires cyclables que de sens uniques limités (SUL), de parkings vélos 
en et hors voiries (notamment au niveau des parkings du projet), de parcours 
touristiques, d'am®nagements de voiries, é. 

 ̧ Etudier le raccord au RAVeL ou au réseau du Schéma Directeur Cyclable 
pour la Wallonie. 

 
 

Á En ce qu i concerne le chantier et le charroi particulier (livraisons et services  
dôurgence) : 

 ̧ Evaluer le charroi lourd sur base des informations transmises par le 
demandeur ; 

 ̧ D®finir des itin®raires dôacc¯s préférentiels pour poids-lourds ; 
 ̧ Définir les modalités de fonctionnement concernant la problématique du 

chargement/déchargement ; 
 ̧ Attention aux itin®raires des services dôurgence (police, ambulance, 
pompiers, é). 
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4 Les écoles 
 
 

4.1 Le contexte 
 

4.1.1 Comment aborder la mobilité dans le cadre dôune ®cole ? 

 
La mobilit® scolaire ®tant concern®e par tous les modes de d®placement, il est difficile dôen 
faire un chapitre à part entière. En effet, chaque chapitre abordé dans ce rapport a un lien 
direct avec la mobilité scolaire et de nombreuses actions proposées concernent directement 
les écoles. 
 
Nous proposons cependant une série d'actions spécifiques à entreprendre par les écoles. 
Celles-ci peuvent en effet être considérées comme des acteurs de la mobilité scolaire. Elles 
sont bien placées pour constater les problèmes que rencontrent les élèves, sensibiliser les 
élèves et leurs parents (les enfants étant des acteurs des changements de comportement 
des parents), prendre des initiatives pour induire des comportements plus "durables". Elles 
peuvent profiter de l'aide d'associations, de la commune, de la police, du TEC et dôautres 
partenaires pour entrer en action. 
 

4.1.2 Les écoles fondamentales 

 
Dans cette cat®gorie dô©ge, les principaux moyens de locomotion restent la voiture et en 
moindre mesure la marche. Selon les statistiques régionales, une grande partie des parents 
d®posant ou venant chercher leurs enfants nôont dôailleurs pas dôautres buts dans leur 
déplacement. 
Lôemploi du v®lo, du ramassage scolaire ou du bus commence ¨ appara´tre, principalement 
pour les élèves de 5ème ou 6ème primaire.  
 
En zone rurale, les écoles de village drainent souvent des enfants dans un rayon plus large, 
et pour ceux habitant à proximité, les cheminements piétons de mauvaise qualité ne 
permettent pas toujours  les déplacements ¨ pied. Tout cela accentue donc lôutilisation de la 
voiture comme moyen de locomotion. 
 
 

4.1.3 Les écoles secondaires 

 
La voiture est beaucoup moins employée au profit en général des transports en commun. 
Une partie des écoliers continue ®galement dôaller ¨ lô®cole ¨ pied mais tr¯s peu ¨ v®lo 
malgr® une tranche dô©ge plus adapt®e ¨ ce moyen de locomotion.  
 
Č Les ®l¯ves de secondaire ont besoin dôune autonomie dans leurs d®placements 
nettement plus importante (horaires variables, indépendance vis-à-vis des parents,é) 
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4.2 Les leviers dôaction 
 

4.2.1 Les objectifs à mettre en exergue 

 
Deux objectifs peuvent être mis en avant :  

Á Sécuriser les abords des écoles par des aménagements,  par une gestion des 
différentes circulations  et en réduisant le nombre de déposes en voiture ;  

Á Permettre des alternatives ¨ lôautosolisme tr¯s pr®sent dans les d®placements 
domicile-école. 

 

4.2.2 Le type dôactions ¨ mener  

 

Č Cf. Fiche Action 9 : la promotion du vélo 
Č Cf. Fiche Action 12 : La mobilit® ¨ lô®cole 
Č Cf. Fiche Action 13 : le ramassage scolaire à pied et à vélo 

 
Nous pouvons séparer les actions en 2 catégories. 
 

Á Les actions qui sont typiquement des aménagements dôespaces publics : 

 
 ̧ S®curisation des abords de lô®cole et de la zone de d®pose ; 

 
 ̧ Cheminement piéton au sein des villages ; 

 
 ̧ Cheminements vélos. 

Č Cf. chapitre 6 et 7 

 
 

Les fiches action qui concernent les abords de certaines écoles : 
 

 ̧ Pôle scolaire de Hannut ; 

Č Cf. FA H 1 : Le pôle scolaire du quartier de Paul Brien 

 
 ̧ Implantation de lô®cole de Grand-Hallet ; 

Č Cf. FA H 2 : Abords de lô®cole de Grand Hallet 

 
 ̧ Traversée de Hollogne-sur-Geer ; 

Č Cf. FA G 5 : Sécurisation de la traversée de Hollogne-sur-Geer 

 
 ̧ Abords du site Hesbaye Frost à Geer ; 

Č Cf. FA G 1 : Mobilité et circulations aux alentours du site de Hesbaye 
Frost 
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 ̧ Liaison Corswarem ï Berloz ; 

Č Cf. FA B 1 : Réaménagement de la liaison Corswarem ï Berloz 

 
 ̧ Abords de la gare de Waremme ; 

Č Cf. FA W 4 : Abords et accessibilité de la gare de Waremme 

 
 ̧ Nouvelle école à Bettincourt.  

Č Cf. FA W 5 : Abords de la nouvelle école à Bettincourt 

 
 
 

Á Les actions permettant dôencadrer, g®rer et promouvoir les diff®rents types de 
déplacement. 

 
 

Actions 
Ecoles 

fondamentales 
Ecoles 

secondaires 

Organisation de la mobilit® aux abords de lô®cole ok ok 

Ramassage scolaire en bus ok  

Ramassage scolaire à vélo ok  

Rangs scolaire (pedibus) ok  

Valoriser les déplacements de proximité à pied ok ok 

Valoriser les déplacements cyclables autonomes  ok 

Valoriser les déplacements en transport public et 
lôintermodalit® 

 ok 

Covoiturage entre parents (schoolpool) ok ok 
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5 Les transports en commun 
 
 

5.1 Le train 
 

5.1.1 Rappel des objectifs 

 
En termes de desserte en train pour les habitants des 4 communes, les principaux objectifs 
définis en phase 2 se déclinaient comme suit :  
 

Á Renforcer tant que possible le rôle de la ligne de chemin de fer :  
 

Á Favoriser le rabattement vers les gares de Waremme et Landen. 
 

Á Accro´tre et am®liorer les opportunit®s dôintermodalit® bus ė train : 
 ̧ au niveau des gares du territoire que sont Waremme et Bleret ; 
 ̧ au niveau des gares situées aux alentours du territoire comme Landen. 

 
 

5.1.2 Description des actions 

 
La marge de manîuvre dans un PICM est assez faible pour ce qui est des opportunités de 
modification du r®seau de train, il sôagit ici de proposer des mesures ¨ long terme qui doivent 
être étudiées par la SNCB. 
 
Le PICM exprime des mesures ressortant dôun constat partag® par tous les acteurs (SNCB, 
SPW, communesé).  
 
Tout reste ¨ faire pour la mise en îuvre de chaque mesure, notamment que chaque acteur 
remplisse son rôle : les communes ne doivent pas hésiter à rester demandeuses envers la 
SNCB et le SPW. En outre, ces derniers doivent pouvoir entamer les démarches (études 
plus précises) qui leur permettront de se positionner rapidement quant à la faisabilité plus 
détaillée des mesures proposées. 
 
Il faut rappeler que lôarr°t de Waremme se situait auparavant en bout de ligne, ce qui 
assurait un taux de remplissage important de la ligne. Depuis, que la ligne 2 a été ouverte, 
tous les voyageurs devant prendre le train en amont, empruntent cette nouvelle ligne. 
La fr®quentation sôen ressent donc. 
 
Or, pour envisager une augmentation de la desserte (un train supplémentaire en heure de 
pointe par exemple), il faut présenter un argumentaire basé sur un taux de remplissage 
important, trouver le sillon pour y accéder, surtout aux heures de pointe (contrainte technique 
- matin et soir). 
 
Dans lôoptique dôaugmenter lôoffre, sôil nôest pas possible aujourdôhui dôenvisager un ajout 
dôhoraire, peut-être est-il davantage possible de transformer le train de 7h05 en train rapide 
Waremme ė Bruxelles, sans arrêt. 
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Aux vues du taux de remplissage moyen relevé par la SNCB (29% en 1ère classe soit 14 
voyageurs ï 23% en 2nde classe soit 244 voyageurs) pour le train de 7h05, il semble très 
difficile dôenvisager la mise en place dôun train rapide qui ne desservirait que Waremme et 
Bruxelles. Dôautant plus que de nombreux voyageurs embarquent à bord de ce train à 
Landen, Tirlemont et Louvain. 
 
Il est ®videmment tr¯s difficile dôaffirmer que le trajet raison est un manque important en 
terme de clientèle ou une durée (56 min) trop longue du voyage (ou les deux). 
 

5.1.2.1 Vision à très long terme : Augmenter les fréquences 

 
Le PICM propose de r®fl®chir ¨ lôopportunit® de rajouter un train supplémentaire aux heures 
de pointes du matin et du soir pour les voyageurs de la gare de Waremme travaillant à 
Bruxelles ; une ligne rapide avec des arrêts restreints : Waremme, Landen, Bruxelles. 
 
Cette possibilité aurait plusieurs avantages dont celui de rendre la ligne plus attractive et 
donc plus compétitive en proposant un horaire supplémentaire en heure de pointe du matin 
et du soir. 
 
 

5.1.2.1.1 Proposition dôhoraire : matin 

 
Le matin, en gare de Waremme, les navetteurs ont le choix entre 5 possibilités pour se 
rendre à Bruxelles : 
 

 ̧ 6h29 Ą 7h20 
 ̧ 6h43 Ą 7h40 
 ̧ 7h07 Ą 8h07 
 ̧ 7h28 Ą 8h20 
 ̧ 7h47 Ą 8h38 

 
Chaque départ est espacé de 20 min sauf les deux premiers qui nôont que 10 minutes 
dô®cart. Nous proposons de rajouter un train de pointe entre 6h43 et 7h07, l¨ o½ la demande 
est la plus forte : 6h55 pour une arrivé prévue à Bruxelles vers 7h50. 
 
 

5.1.2.1.2 Proposition dôhoraire : soir  

 
Le soir, pour revenir sur Waremme depuis Bruxelles (ou Louvain), les navetteurs ont le choix 
entre 6 possibilités : 
 

 ̧ 16h18 Ą 17h17 
 ̧ 16h40 Ą 17h33  
 ̧ 17h03 Ą 17h59 
 ̧ 17h23 Ą 18h13 
 ̧ 17h40 Ą 18h33 
 ̧ 18h40 Ą 19h33 

 
Chaque retour est espac® de 20 min sauf les deux derniers qui ont une heure dô®cart. Nous 
proposons de rajouter un train de pointe entre 17h40 et 18h40 : vers 18h10, afin de réduire 
le temps dôattente ¨ 30 minutes entre les derniers trains en heures de pointe du soir. 
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Č Ce passage à 18h10 pourrait gagner du temps en effectuant seulement un minium 
dôarr°ts (tout au plus 3). 
 
Il revient à la SNCB de définir plus précisément le service à mettre en place pour ce train P 
supplémentaire (gares desservies, correspondances ou non à Leuven Ą aéroport de 
Zaventem). 
 
Č Cette mesure, même si elle nôest ¨ envisager quô¨ très long terme, doit être inscrite 
dans le PICM afin de constituer une véritable option prioritaire quand le contexte sera 
au remaniement des lignes SNCB. 
 
 

5.1.2.2 Favoriser le rabattement vers les gares 

 
Afin de promouvoir lôintermodalit® au niveau des gares du territoire, offrir des possibilités de 
rabattement vers les gares est un atout majeur. Le rabattement doit être facilité pour les 
différents modes de déplacement :  
 

Á En bus 
 ̧ Une meilleure synchronisation des horaires des réseaux De Lijn TEC et 
SNCB am®liorerait lôattractivit® de ces deux modes de transport en 
commun. 

 

Č Cela sera abordé dans la partie « 5.2 Le réseau bus »   

 
 
 

Á A pied / A vélo  
 ̧ Il sôagit dôoffrir aux usagers faibles, des cheminements suffisamment 

larges et sécurisés pour faciliter leurs déplacements. 
 

Č Cela sera abordé dans le chapitre 6 « Les déplacements cyclables » 
Č Cf. Fiche Action 10 : Schéma de principe pour aménagements vélos 

 
 

Á En voiture 
 ̧ M°me si lôid®al pour se rendre ¨ la gare est un mode de d®placement 

alternatif à la voiture, celle-ci est souvent nécessaire pour rejoindre des 
villages peu ou pas desservis en bus et éloignés des gares ; 

 ̧ Ce rabattement peut sôeffectuer soit par un seul conducteur, soit en 
covoiturage, ou bien en dépose-minute sans que le conducteur ne prenne le 
train ou ne stationne durablement à la gare ; 

 ̧ Lôadaptation de lôoffre en stationnement pour les navetteurs à proximité de la 
gare est un atout important pour inciter les usagers à combiner les deux 
modes de déplacement.  

 

Č La SNCB a un projet dôagrandissement du parking de la gare ¨ 
Waremme, mais ce dernier nôest ¨ envisager quô¨ tr¯s long terme.  
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Č La ville de Waremme a un projet de construction de parking public à 
proximité de la gare, du côté du quartier Longchamp : des 
cheminements pour se rendre du parking ė aux quais de la gare seront 
prévus afin de faciliter  le rabattement. 

 

Č Cf. FA W 5 : Signalisation des parkings de délestage du centre-ville 

 
Cette fiche action présente la signalétique à mettre en place par la ville de Waremme afin de 
diriger les navetteurs jusquôaux parkings privil®gi®s pour ces derniers, côest-à-dire 
notamment celui existant de 300 places et celui en projet sur le site DENGITBETON. 
 
 

5.1.2.3 Renforcer lôaccessibilit® et lôintermodalit® aux gares et favoriser 
lôattractivit® des arr°ts  

 

De manière générale, un effort est requis pour toutes les gares et haltes du territoire du 
PICM :  

 ̧ signalisation vers les gares ;  
 ̧ signal®tique des points dôarr°t ; 
 ̧ qualité des abris et sièges ;  
 ̧ parkings vélos à généraliser à toutes les haltes, de préférence sécurisés 

(boxs) ou a minima avec une couverture contre la pluie.  

 

A la gare de Waremme, il sera propos® des am®nagements visant ¨ am®liorer dôune part 
des cheminements vers la gare et dôautre part le confort des usagers sur le site. 

 

Č Cf. FA W 4 : Abords et accessibilité de la gare de Waremme 
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5.2 Le réseau bus  
 

5.2.1 Rappel des objectifs 

 
En termes de desserte en bus pour les habitants des 4 communes, les principaux objectifs 
se déclinent comme suit :  
 

Á Assurer une classification des lignes sous forme de catégorisation de services 
suivant les enjeux de chaque ligne afin de clarifier lôoffre des bus ; 

 

Á Améliorer les conditions dôaccueil, de correspondance et dôattente aux arrêts 
de bus situés sur les lignes les plus empruntées et structurantes du réseau ; 

 

Á Envisager une compl®mentarit® de lôoffre des lignes du TEC pour rejoindre les 
principaux p¹les du territoire (centres villes, ®quipements publics, nîuds de 
transport en commun) ; 

 
 

Á Prendre en compte les besoins des PMR et des malades par services spécialisés 
et lors de la desserte bus par des lignes régulières desservant les principaux pôles ; 

 

Á Appuyer et accompagner les entreprises des zones dôactivit®s de Geer, Hannut 
et Waremme pour la mise en place dôun PDE. 

 
 

5.2.2 Les scénarios 

 
Trois sc®narios pourraient °tre envisag®s afin dôam®liorer lôoffre actuellement propos®e par 
les sociétés de transports en commun. 
 
 

5.2.2.1 Restructuration forte de lôoffre  

 
Le principe est ici de proposer une restructuration du réseau de transports en commun 
indépendamment du réseau TEC  et De Lijn existant actuellement, et de faire en quelque 
sorte « table rase ».  
 
De cette façon, en ciblant les niches de clientèle identifiées par une analyse préalable, on 
répond efficacement à la demande effective/réelle. Le service correspondant davantage aux 
attentes, lôimage du service est sensiblement am®lior®e. Une telle modification dans lôoffre 
devrait logiquement amorcer un changement des habitudes de déplacements et un transfert 
modal progressif de la voiture personnelle vers les transports en commun devrait être 
observé. 
 
Cependant, une part plus ou moins importante de lôactuelle clientèle ne devrait plus avoir à 
sa disposition le m°me service et lôusager, ç bouleversé dans ses habitudes », risquerait 
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peut-°tre dôutiliser la voiture au lieu des TC, ce qui va ¨ lôencontre du but recherch®. Les 
résultats de ce scénario restent donc relativement incertains.  
 
Par ailleurs le contexte budg®taire de la r®gion wallonne, voire ¨ lô®chelle f®d®rale et 
europ®enne, ne permet pas dôesp®rer disposer de cr®dits importants pour des 
investissements, ni pour lôexploitation, ni ¨ court, ni ¨ moyen terme. 
 
Notons enfin quôune modification cons®quente dôun r®seau r®gional induit des impacts plus 
ou moins importants sur les réseaux voisins, lesquels doivent alors être adaptés le cas 
échéant. 
 
Č Scénario non retenu car une restructuration importante du r®seau nôest pas 
envisagée pour le moment par le TEC, ni budgétairement tenable.  
 
 

5.2.2.2 R®organisation l®g¯re de lôoffre 

 
Dans ce scénario, on utilise le réseau TEC et De Lijn existant et on tente dôam®liorer lôoffre l¨ 
où le besoin « se fait le plus sentir » mais ®galement l¨ o½ les marges de manîuvre 
existent.  
 
Lôavantage majeur de cette alternative est dôavoir une grande ma´trise des co¾ts ®tant donn® 
que les adaptations sont moins importantes et que la restructuration du réseau se fait au cas 
par cas. De m°me, il nôy a pas de ç bouleversements è dans lôoffre existante et, tout en 
conservant une grande part (sinon la totalité) de la clientèle actuelle, on peut espérer capter 
une part supplémentaire. 
 
Č Scénario recommandé à moyen/long terme 
 
 

5.2.2.3 Le transport à la demande 

 
Ce système propose une desserte porte à porte ou assimilée sur une ou plusieurs 
communes. La mise en îuvre ®ventuelle dôun tel syst¯me, souvent initi® par les communes, 
sôint¯gre dans une ®volution ¨ long terme et n®cessite une analyse au cas par cas de la 
demande effective. 
 
Č Scénario complémentaire aux autres et recommandé à moyen/long terme 
 
Č Il est n®cessaire de proposer des actions r®alistes dôam®lioration du r®seau 
existant. Celles-ci seraient donc basées sur une réorganisation lég¯re de lôoffre par 
rapport au réseau TEC et De Lijn existant avec quelques compléments. 
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5.2.3 Clarification de la hiérarchie du réseau  

 
Afin dôam®liorer lôoffre des d®placements en bus, le bureau dô®tudes propose dôopter pour 
une démarche réaliste à mettre en îuvre sur plusieurs ann®es et qui sôappuie sur les 2 
points suivants :  
 

Á Lôoptimisation de lôoffre pour une meilleure réponse aux attentes des usagers; 

Á Lôam®lioration des points dô®change (confort des arr°ts de bus, accessibilit® 
des gares, é). 

 
La Schéma du réseau bus se d®cline ¨ lô®chelle du territoire des quatre communes et tient 
compte des pôles générateurs de déplacement.  
 
Il se base sur les enjeux sp®cifiques de chaque ligne permettant dôop®rer une cat®gorisation 
des services. Le schéma assure la clarification de lôoffre TEC et repr®sente la colonne 
vert®brale autour de laquelle sôarticule et se d®veloppe ensuite les diff®rentes actions et/ou 
propositions. 
 
 
Ainsi, la carte ci-dessous présente : 

 

Á Base du Schéma Ą Une offre TEC et De Lijn existante à consolider et à 
maintenir : Toutes les lignes qui apparaissent dans le fond de plan mais qui ne sont 
pas reprises dans la légende entrent dans cette catégorie des services sur lesquels 
il nôy a aucune marge de manîuvre ¨ ce jour. Il semble pourtant n®cessaire de les 
mentionner comme lignes ¨ maintenir au moins dans lô®tat actuel de service en tant 
quôoffre structurante. 

 

Á Lignes à fort potentiel : il sôagit ici de la future ligne expresse Hannut ė Namur 
ainsi que des lignes 83a et 128. Chacune revête un potentiel de captation important 
et a vocation ¨ devenir une ligne forte du r®seau structurant. Dôune part, la ligne 
express, car elle permettrait de relier Hannut à un grand p¹le r®gional quôest 
Namur ; dôautre part, les lignes 83a et 128 repr®sentent des enjeux pour le territoire, 
car elles traversent et desservent ses principaux p¹les (Waremme, Hannut, Geeré) 
et auraient vocation à étendre leur champs de captation (Berloz, zoning de 
Waremme). 

 

Á Lignes à optimiser : il sôagit ici des lignes 45c, 147 et 41/2. Leur desserte fine et 
locale permet ®ventuellement une certaine marge de manîuvre et des adaptions 
mineures en termes de passage, dôhoraires, sous condition de compatibilit® avec 
les objectifs du réseau TEC et De Lijn. 
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Carte 1 : Schéma du réseau de bus 
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5.2.4 Cr®ation dôune ligne express Hannut ė Namur 

 
Objectif : optimiser les lignes à fort potentiel dans une optique de plus grande efficacité 
 

Č Cf. chapitre 2 « Les transports en commun » partie 2.2.1. « Création 
dôune ligne express Hannut ė Namur » (document communal de 
Hannut) 

 
 

5.2.5 Opportunité : r®organiser lôoffre des lignes 83a et 128 

 
Les lignes à fort potentiel concernent également les lignes 83a et 128 qui jouent un rôle 
structurant dans le réseau du PICM car elles permettent la liaison Hannut ė Geer ė 
Waremme.  
 

5.2.5.1 Constat des lignes existantes 

 
Les lignes 83a et 128 font parties du réseau TEC Liège-Verviers. Elles ont toutes les deux 
un tracé assez semblable et relient Waremme ė Hannut via Geer. 
 
Tandis que la 83a possède une faible fréquence de desserte, la 128 offre un nombre de 
passages plus importants de lôordre de 16/jour tous sens confondus en jour ouvrable.  
 
Si la ligne 83a nôa que 6 passages/jour tous sens confondus, elle permet de desservir 
plusieurs villages tels que Blehen, Abolens, Boëlhe, Ligney ou Omal au moyen de variantes 
locales. 
 
Ces deux lignes possèdent une forte opportunit® dôam®lioration des liaisons entre les 
communes du PICM. Du fait quôelles ne desservent que les communes du PICM, la marge 
de manîuvre des propositions et dôaméliorations parait plus importante. 
 
Č De plus, ®voluant dans un faible rayon de desserte (environ 20 km), côest sur ce 
genre de parcours que le réseau de bus a le plus de chance de rivaliser avec la voiture 
en termes de temps de parcours.  
 
Les opportunités de report paraissent donc importantes. 
 

 Berloz Geer Hannut Waremme 

Berloz    +/- 0min 

Geer   +/- 0min + 1min 

Hannut  +/- 0min  + 8min 

Waremme +/- 0min + 1min + 8min  

  

  Bus plus performant que la voiture 
 

  Temps de parcours bus/voiture équivalent 
 

  Bus plus performant que la voiture 
 

Extrait du diagnostic : Comparaison des temps de parcours entre le bus et la voiture 
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N° Dénomination 
Fréquence 

Jour 
ouvrable 

Fréquence 
Samedi 

Fréquence 
Dimanche 

Fréquence 
Congés 

scolaires 

83a 
Waremme - Hollogne-sur-

Geer - Hannut 
6 4 3 1 

128 Waremme - Geer - Hannut 16 6 - 14 
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5.2.5.2 Réorganiser les lignes 83a et 128 pour une meilleure optimisation 
du réseau 

 
Notre proposition de réorganisation se base sur le principe dôune plus grande ®galit® de 
desserte entre les différents villages en termes de temps de parcours et de fréquence. 
En effet, aujourdôhui, ces lignes servent sp®cifiquement aux scolaires, et sont vides le reste 
de la journée. De plus la desserte des villages  sôeffectue une fois par jour seulement. 
Enfin, sur une grande partie du tronçon les lignes 128 et 83a se chevauchent. 
 
Proposition 

Á Sur base de la 128 : dévier la desserte sur Ligney et Omal après Lens-Saint-Rémy, 
puis récupérer la N69 ce qui permettra de desservir le zoning et enfin la gare de 
Waremme. Ce trajet possède un temps de parcours de 35 min ; 

 

Á Sur base de la 83a : int®grer la variante jusquôAbolens et Boëlhe comme tracé de la 
ligne, puis continuer sur Hollogne-Sur-Geer, Grand-Axhe, Petit-Axhe pour rejoindre 
la gare de Waremme. Ce trajet possède également un temps de parcours de 35 
min ; 

 

Á Base des fréquences : correspondances en gare de Waremme, aux heures de 
pointe matin-soir ; correspondances à Hannut avec la ligne 127 Č Landen ; 
fréquence un passage/2h ; soit un total dôenviron 8-10 passages/sens /jour /ligne. 

 
Cette proposition suppose bien entendu une augmentation des fréquences, mais permettrait 
dôoffrir un service ®quivalent à tous les villages et deux dessertes réellement 
complémentaires. 
 
 

  Ligne 128   Ligne 83a 
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Č Cf. FA G 1 : Mobilité et circulations aux alentours du site de Hesbaye-
Frost 

 
Vu le contexte budg®taire actuel, cette opportunit® nôest pas envisageable tout de suite. Il 
apparait n®anmoins important de la signaler pour quôelle fasse partie des priorit®s de 
réflexions, le jour où les enjeux et le contexte budgétaires concorderont avec cette 
opportunité. 
 
Č A plus court terme, nous proposons tout de même dôoptimiser les 
correspondances en gare de Waremme afin dôobtenir une bonne opportunit® 
dôintermodalit® bus ė train. 
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5.2.5.3 Améliorer les correspondances en gare de Waremme 

 
Afin dôencourager les habitants ¨ prendre les transports en communs plut¹t que leur véhicule 
personnel pour les déplacements domicile-travail, il apparait essentiel dôassurer une bonne 
correspondance entre les horaires de bus et les horaires de trains en gare. 
 
Pour les communes du territoire, le rabattement vers le réseau ferroviaire peut sôeffectuer au 
niveau de deux gares : la gare de Waremme et la gare de Landen.  
 
La ligne127a permet déjà de relier Hannut à la gare de Landen et les lignes 83a et 128 
traversent le territoire pour rejoindre la gare de Waremme.  
 
Pour éviter une double correspondance décourageante pour les usagers entre leur domicile 
et leur train, nous proposons dôorganiser le rabattement depuis les villages vers la gare de 
Waremme. De cette manière, les habitants effectueront uniquement une correspondance 
bus ė train et non deux correspondances bus ė bus ė train pour rejoindre une gare. .  
 
Par conséquent, les adaptations proposées ici se concentrent sur les correspondances bus 
ė train en gare de Waremme.  
 
Cependant, dans la mesure du possible, les correspondances des lignes 83a et 128 avec la 
ligne 127a qui sôeffectuent actuellement ¨ Hannut doivent °tre conserv®es afin dôoffrir aux 
usagers des destinations supplémentaires et notamment vers Huy.  
 
 
 
En heure de pointe du matin (7h00-9h00), la ligne 83a permet des correspondances avec 
une attente inférieure à 10 minutes pour les trains vers Liège.  
 
Par contre, les correspondances avec les trains vers Bruxelles sont plus médiocres avec des 
temps dôattente dôune vingtaine de minutes, ce qui correspond ¨ une importante rupture de 
charge. 
 
Č Il convient donc ici de préconiser une légère adaptation des horaires en postposant 
lôarriv®e des bus dôenviron 5 minutes.  
 
 
 
De son côté, la ligne 128 permet un rabattement correct vers la gare de Waremme avec de 
bonnes correspondances avec les trains ¨ destination de Bruxelles (temps dôattente de 8 
minutes).  
Par contre, les correspondances avec les trains pour Liège sont plus longues, (14 minutes).  
Č Par conséquent, et compte-tenu des faibles marges de manîuvres, la seule 
adaptation envisageable est de retarder lôarriv®e des bus de la ligne 128 de 3 ou 4 
minutes.  
 
 
Č En heure de pointe du matin, les adaptations des horaires des bus en gare de 
Waremme son donc minimes mais n®cessaires afin dôam®liorer sensiblement la 
qualité et le confort des usagers des transports en commun. 
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En heure de pointe du soir, la ligne 83a offre peu de possibilités de correspondances avec le 
réseau ferroviaire.  
 
En effet, le temps dôattente est compris entre 12 et 17 minutes.  
De plus, le dernier départ de la ligne 83a sôeffectue ¨ 17h40.  
 
Č Ainsi, deux recommandations peuvent être formulées : 

Á Lôadaptation des horaires afin de r®duire le temps dôattente en gare de 
Waremme ; 

Á Lôajout dôun service suppl®mentaire vers 18h40. 
 
 
La ligne 128, quant à elle, offre de bonnes conditions de correspondances avec les services 
ferroviaires, quôils proviennent de Bruxelles ou de Li¯ge.  
En effet, les temps dôattente entre lôarriv®e du train et le d®part du bus sont inférieurs à 10 
minutes. Cette caractéristique demeure valable jusquô¨ 19h30.  
 
 
Č En heure de pointe du soir, les améliorations à apporter se concentrent uniquement 
sur la ligne 83a avec des adaptations n®cessaires et un renforcement de lôoffre en 
soirée. 
 
 

5.2.6 Gagner en attractivité avec un réseau plus rapide : Augmenter la 
vitesse commerciale des bus 

 
Afin dôaugmenter la vitesse commerciale des bus sur le territoire du PICM, on peut agir sur 
lôam®nagement des carrefours et le r®am®nagement des arr°ts de bus.  
 

Á Lôam®nagement des carrefours pour faciliter la giration des bus : 
 
Il sôagit de retravailler quand cela est n®cessaire, les oreilles de trottoirs pour faciliter le 
passage des bus.  

  

Á Le réaménagement des arrêts sur chaussée : 
 
Lôam®nagement des arr°ts de bus sur chauss®e, oblige lôautomobiliste ¨ patienter derrière le 
bus afin quôil respecte la priorit® de celui-ci au départ.   
 

 
Aménagement type en chaussée 

 
Par ailleurs, cet aménagement favorise des cheminements piétons confortables et 
sécurisés vers les arrêts de bus. 
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5.2.7 Amélioration du service aux usagers 

 
Rappel des objectifs 
 

 ̧ Cibler les lignes desservant les grands axes routiers et permettant de se 
rendre depuis les centres villes de Hannut, Waremme aux pôles alentours tel 
que Landen, Huy, Tienen, Liège, Namur ; 
 

 ̧ Les améliorations visent aussi bien le stationnement du bus (en voirie), que le 
porche dôattente ou les possibilit®s dôintermodalit® avec des box v®los. 

 
Lôam®lioration du service aux usagers passe par une am®lioration des arr°ts de bus afin 
quôils soient adapt®s ¨ tout usager mais ®galement adaptés à son environnement. 
 
Le diagnostic a permis de mettre en exergue un aménagement des arrêts très hétérogène 
en termes de services offerts (abris bus, horaires, trajets de lignes) et dôentretien des abris-
bus pas toujours en bon état.  
 
En effet, les communes pr®sentent de nombreux cas dôarr°ts de bus sans am®nagement 
précis.  
 
 
Č Dans lôobjectif dôam®lioration du service aux usagers, une attention particuli¯re 
doit °tre apport®e dôune part ¨ lôam®nagement des arr°ts de bus tous accessibles aux 
PMR et dôautre part ¨ une approche de lôam®nagement qui diff¯re quôon se trouve en 
milieu urbain ou suburbain. 
 

Č Cf. Fiche Action 4 : Réaménagement des arrêts de bus TEC et De Lijn 

 
Le PICM propose une fiche action dôam®nagement type permettant dôexpliquer les 
am®nagements possibles suivant lôenvironnement (urbain ou suburbain). 
 
 
Tous les arrêts de bus du territoire ne pourront pas être réaménagés en même temps et à 
lôheure actuelle, les TEC nôenvisagent pas de refontes importantes de leurs arrêts. 
 
Č Cependant, il est n®cessaire dôenvisager une mise ¨ niveau des arr°ts urbains et 
suburbains du territoire à long terme en planifiant ces réformes sur plusieurs années. 
 
Il pourrait être programmé à moyen/long terme une amélioration des points dôarr°ts, ¨ raison 
dôune dizaine par an. 
 
Nous proposons déjà de se concentrer sur les arrêts de bus susceptibles de drainer le plus 
dôusagers de par leur localisation (milieu urbain, centre-ville) et le nombre de lignes qui y 
passent. 
 
Č La carte suivante met en exergue les arrêts qui nous semblent prioritaires par 
commune. 
 
Č Tout nouvel am®nagement dôarr°t de bus devra prendre en compte les normes PMR 
existantes. 
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En effet, même si les lignes de bus ne sont pas encore toutes adaptées aux personnes à 
mobilité réduite, toute cr®ation ou r®novation dôarr°t de bus doit aujourdôhui envisager 
lôadaptation du site au Guide de bonnes pratiques pour lôam®nagement de 
cheminements piétons accessibles à tous (Manuel du Met n°10). 
 

Č Cf. Fiche Action 5 : Prendre en compte la problématique des PMR 
dans tous les déplacements quotidiens 
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Centre 
Geer - Village 

Berloz - Centre 

Corswarem - Gare 
Berloz - Crenwick 

Waremme - Athénée 

LEGENDE 
 
       Localisation des arrêts prioritaires à réaménager 

Gare 

Maison communale 

Athénée 

Ecole de Longchamps 

Maison communale 

Place Hallet 

Gare 

Route de Crehen 

Athénée Royal 
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5.2.7.1 Anticiper les développements urbains futurs 

 
Waremme connaît de nombreux développements urbains que ce soit des logements ou des 
activités.  
Afin de limiter la pression automobile générée par ces différents projets, il est nécessaire 
dôoffrir une offre de transports en commun de qualit®.  
 
Les arrêts de bus, qui correspondent à la première interface avec les transports en commun 
doivent donc être accueillants pour les usagers et accessibles aux PMR.   
 
Les arrêts concernés sont :  

Á Ferme Moes (rue Hyacinthe Docquier) (1) 

Á Chapelle St Eloi (rue St Eloi) (2) 

Á Nouvel arr°t situ® au carrefour entre la rue dôOleye et la rue du 3e millénaire (3)  
 

 
 

 Ligne 41-2  Ligne 84 Ligne 147 

 Arrêts à améliorer  Projets urbains 

 

Logements 

Logements 

PCA 

Activités 

3 

2 

1 
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5.2.8 Gagner en attractivité avec un réseau mieux adapté aux besoins : 
diversification de lôoffre par le d®veloppement de transports 
alternatifs 

 

5.2.8.1 Contexte 

 
Les modes traditionnels ne peuvent répondre à toutes les attentes en matière de mobilité. Ils 
restent peu concurrentiels sur certains types de d®placements ou dôhoraires. De plus, ils 
excluent un certain nombre dôespaces et/ou de cat®gories dôusagers. 
 
Par exemple, les espaces situés en dehors des réseaux de transport en commun sont 
automatiquement exclus de la chaîne de transport car bien souvent trop éloignés des pôles 
urbains et/ou peu denses. 
 
Ces situations encouragent in®vitablement lôutilisation de la voiture, dont les cons®quences 
se répercutent directement sur la fréquentation et la qualité de lôoffre (cercle vicieux). 
 
De même, certaines personnes se trouvent isolées de la chaîne de transport public. Cela 
touche notamment les personnes ayant des difficultés physiques ou psychologiques à 
accéder au réseau, mais aussi celles aux revenus modestes.  
 
Dans une société où la mobilité participe à la réussite sociale, les personnes sans véhicule 
privé se retrouvent démunies, ce qui est également le cas pour les populations à la mobilité 
complexe et qui ne trouvent pas de réponse à leurs besoins dans les transports en commun. 
 
Les transports en commun sont par nature des outils de transport de masse desservant en 
priorité les zones densément peuplées et aux heures de pointe. En milieu rural, et en 
particulier aux heures creuses, la demande de la population est extrêmement diluée dans le 
temps et lôespace. Faire circuler des autobus vides nôest une solution pour personne, ni pour 
le contribuable, ni pour notre environnement. Lôoffre en transport en commun y est donc plus 
limitée. 
 
Le contexte actuel semble donc favorable au développement d'un service de transport 
souple, personnalisé et économique. 
 
 

5.2.8.2 De lôint®r°t dôun transport plus adapt® en zone rurale et/ou 
périurbaine 

 
Les modes de transports alternatifs sont souvent mis en avant dans les réflexions sur les 
transports durables ou sur une meilleure gestion des transports.  
 
En effet, ce type de transport peut °tre une solution dite souple, en termes dôhoraire, pour les 
usagers. La contrainte, pas toujours présente, de la réservation permet de répondre à des 
besoins spécifiques et de desservir de façon complémentaire aux transports en commun. 



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 42 / 214 

 

 
Les offres de mobilités alternatives font partie, avec les transports en commun, du troisième 
axe de travail du Gouvernement wallon (Déclaration de Politique régionale avec programme 
dôactions cens® répondre aux enjeux de la mobilité). 
 

 
Ce troisième axe de travail désigne les transports en commun comme épine dorsale de la 
mobilité durable devant sôarticuler à des offres complémentaires. 
 

 
Č Les objectifs du PICM pour le territoire de Berloz, Geer, Hannut et Waremme doivent 
venir sôint®grer dans les objectifs de la politique de la Région Wallonne.  
 
Č En ce sens, le PICM respecte cet axe en définissant le réseau existant TEC et Delijn 
comme structurant et en proposant une complémentarité avec la mise en évidence ou en 
place de transports alternatifs. 
 

 
 

5.2.8.3 Détermination des différents types de transports alternatifs 

5.2.8.3.1 Le transport à la demande ou transport sur demande individuelle 

 
Chaque transport à la demande (TAD) est défini par un ensemble de caractéristiques qui lui 
sont propres. 
Néanmoins, certaines entités qui composent le système TAD se retrouvent 
systématiquement et ce sont les différentes formes sous lesquelles elles peuvent se décliner 
qui donnent au TAD ses particularités.  
 
Ensemble, elles contribuent à définir la singularité du service TAD.  
 
Č Dans la r®flexion de la mise en place dôun service TAD, il est donc indispensable de 
se positionner pour chacun des thèmes abordés ci-dessous. 
 

Á lôautorit® organisatrice de transport (AOT) : organismes publics, associations, 
entreprises privées ; 
 

Á lôexploitant (gestion op®rationnelle) : exploitation directe par lôAOT, d®l®gation ¨ 
un/des transporteur(s) privé(s) ou un/des artisan(s) taxi(s) ; 
 

Á lôespace accueillant le service : taille/échelle, niveau du territoire desservi ; 
 

Á la clientèle visée : TAD tout public, sp®cialis®s PMR, membres dôune association, 
générateurs de flux ; 
 

Á Lôoffre de transport (types de prestations offertes) : déplacements/itinéraires 
contraints ou non, délais de réservation ou non, mode de tarification, plages 
horaires du fonctionnement. 
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Les 5 composantes des services de TAD 

 
La gestion Č Quelles sont les sources de financement possibles ? 

Á Région Wallonne > SRWT / TEC 

Á Les communes  

Á Acteurs parapublics 

Á Partenariat Privé ï Public > Taxis 

Á Service de Transport A la Demande STAD actuels (taxi, taxis sociaux, é) 

Á Bénévolat (coûts chauffeur nuls > TaxiCaddy, TaxiSenior) 

Á Autres ? 
 
La cible Č Détermination des zones géographiques 

Á à court, moyen et long terme  

Á en fonction de lôoffre, de lô®volution du service, de son efficacit® 
 
Il est ®galement possible dôimaginer le d®veloppement de ces services sur le territoire du 
PICM4 (moyennant certaines adaptations en fonction du contexte spatial et de la réalité 
démographique du territoire), et aussi de sôassocier avec dôautres communes voisines.  
 
Č Dans ce cadre, la cr®ation dôune centrale de mobilité présente une opportunité à ne 
pas négliger. En effet, elle pourrait être la structure permettant de gérer ce service. 
 
 
Détermination des niches de clientèle 

Á 65 ans et + 

Á PMR 

Á Personnes au foyer 

Á Chômeurs 

Á Noctambus - discothèques ? 

Á Scolaires 
é mais  

Á Fonction du niveau de services 

Á Fonction de lô ç inertie sociale è (habitudes)  

Á Difficult® dôobtenir une image exacte de la demande 
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Le fonctionnement Č Type de desserte et dôhoraire 

Á services exclusivement de soirée ou de nuit assurant le rabattement vers un pôle de 
transport ou le retour au domicile  

Á services de substitution au réseau régulier de TC à certaines heures ou dans 
certaines zones difficilement accessibles  

Á services de complémentarité avec le réseau régulier de TC et aux mêmes horaires 
que celui-ci  

Á services dédiés aux PMR  

Á services spécialement organisés pour les trajets domicile ė travail 
 
Différents types de véhicules 

Á services assurés par des taximen avec des véhicules standards Č extension des 
services déjà existants sur le territoire ? 

Á services assurés par des monospaces (bénévolat ?) 

Á services assurés par des minibus standards, intercommunaux ou des services 
TEC 

Á services assurés par des minibus spécialement aménagés pour le transport de 
personnes à mobilité réduite (PMR) 

Á Bus TEC (organisation des horaires de façon complémentaire TEC ï STAD) 
 
Schéma de lignes 
Plusieurs modes de fonctionnement existent, quant aux types de lignes/itinéraires : 
 

LA LIGNE VIRTUELLE 
 
Service qui se rapproche des services réguliers ordinaires car elle est organisée sur des 
arrêts, des itinéraires et horaires d®finis ¨ lôavance. La diff®rence fondamentale est quôelle 
ne fonctionne quô¨ la demande dôun ou plusieurs usagers. 

Deux variantes 

Á La ligne « mixte» : sur une même ligne, 
coexistent des services réalisés 
systématiquement et d'autres 
uniquement sur réservation 

 

Á La ligne « en couloir» : des points d'arrêt 
virtuels, de part et d'autre de la ligne (et/ 
ou à son extrémité), peuvent être 
desservis en cas de demande 

 

 

Avantages de ce type de ligne  

Á Le service ne s'effectue que s'il y a une demande Ą permet une économie de 
moyens, d'offrir une offre plus large pour un coût identique 

Á Accueil personnalisé des utilisateurs 

Á Souplesse de mise en place, notamment dans le cas d'une offre complémentaire 

Á Etape test dans la conception d'une offre adaptée: en cas de réservation 
systématique, tout ou partie de la ligne virtuelle peut devenir ligne régulière 
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LES SERVICES « CONVERGENCE» 
 
A signaler l'expérience récemment lancée sur Namur, 
le taxiTEC : il ne s'agit pas d'un transport à la 
demande (pas de réservation préalable), au contraire 
d'un service comme COLLECTO sur Bruxelles. 
 
Pour un coût de 2 euros, le taxiTEC permet aux 
clients du TEC Namur-Luxembourg, en possession 
d'un abonnement mensuel ou annuel en cours de 
validité et comprenant la zone urbaine de Namur, de 
rentrer chez eux en taxi entre 22h00 et 00h30 au 
départ de la gare de Namur. 
 
Taxis affiliés à l'opération, portant le logo taxiTEC.  
Possibilité de 4 tickets par mois et par abonné (à se 
procurer à la Maison du TEC). 
 
L'objectif est de favoriser les déplacements nocturnes 
tout en évitant d'affecter des bus supplémentaires sur 
le réseau en soirée. 
 

 

 
LES SERVICES MULTI PÔLES (OU DE POINT À POINT) 

 

Desserte à la demande d'une aire géographique 
déterminée. Tous les déplacements de point à point 
sont pris en charge.  
Lôitin®raire varie en fonction des arr°ts (pr®d®finis ¨ 
lôavance) et de la demande des usagers. 
La prédétermination des horaires n'est pas impérative 
mais conseillée. 

 
Avantages de ce type de ligne 

Á Système très souple qui permet toutes les combinaisons possibles en termes 
d'itinéraire 

Á Permet de couvrir des zones étendues 

Á Nombreux services de ce type pour les PMR 
 
Mais 

Á Plus le périmètre est grand, plus la gestion des demandes devient complexe et 
nécessite d'être informatisée 

Á Regroupement des demandes parfois difficile (donc coûteux) 

Á Concurrence directe à un service de type taxi 
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Exemples concrets 
 

Intitulé Partenaires/ financement Coût Zone géographique Fonctionnement 

ASBL Forum de la Mobilité 
 

http://www.durbuy.be/Centrale-
de-Mobilite.html 

- Communes : achat 3 véhicules  
- ASBL : achat 2 véhicules  
- Plan de cohésion sociale : achat 1 
véhicule  
- Autres : TEC, SPW, asbl CAP 48 

 

- Commune de 
Durbuy 
- Arrondissements 
Marche et Bastogne 

- Six véhicules dont cinq adaptés 
- R®servation 24h ¨ lôavance 
-Public : PMR temporaire ou définitive 
- Prix : de 1.50 ú ¨ 3.90  
Gratuit pour les + 65 ans avec une carte TEC 

LOCOMOBILE 

- La Province du Luxembourg : achat 
10 véhicules + assurance Omnium + 
logiciel de gestion des trajets 
- Pouvoir Organisateur : frais de 
personnel + carburant + frais dôentretien 
+ une partie du call center mutualisé + 
défini le public cible et le tarif 
- DAMIER : gestion du call center 

 
- Territoire du 
Pouvoir Organisateur 

- Véhicules mis ¨ disposition dôun Pouvoir Organisateur 
(commune, entreprise dô®conomie sociale ou CPAS) 
pour développer le service de transport de proximité 
- Cr®ation dôun call center mutualis® 
- Public et prix : fonction du Pouvoir Organisateur 
 
- Administration assurée par sa propre structure 
(coopérative à Finalité sociale agréée) 

Taxi-Condruzes 

- GAL Pays des Condruzes : gestion 
- Lancement avec le programme 
Leader : 6000ú 
- Communes : 1ú/an/hab 
- Région wallonne : subsides 
- IDES : subsides 

195 
000ú 
pour 4 
ans 

- 7 communes du 
Pays des Condruzes  

- 2 minibus  

Bus local - Quévy 

- Commune de Quévy : carburant + 
chauffeur 
- TEC Hainaut : mise ¨ disposition dôun 
véhicule 

 - Quévy 

- Relier entre eux tous les villages de lôentit® sans 
effectuer le détour par Mons 
- Fonctionne les mardis et jeudis (4 A/R) et le samedi 
matin (1 A/R) 

Service Philibus ï Philippeville - Centrale de mobilité  - Philippeville 

- Service géré par la centrale de mobilité 
- Circule le samedi matin dans Philippeville (3 
itinéraires de boucle définis) 
- Tout public 

Service de minibus 
Basse-Meuse 
PROAGEC 

- Financement conjoint communes + 
Région Č frais personnel 
- Convention TEC : 1 bus, entretien, 
recettes 
- Gestion : centrale de mobilité Basse-
Meuse 

 
- Visé 
- Oupeye  
- Bassenge  

- Liaisons inter-villages du mardi au samedi matin  
- Réservation par téléphone une semaine avant avec 
priorité aux RDV médicaux et groupe ï  
- Porte à porte  
- Tarification 1,5ú/trajet ï limite 4 trajets/semaine/ 
personne 
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5.2.8.3.2 Le service bénévole de transport de personnes 

 
Contexte 
Il existe un service intitulé « service bénévole de transports de personnes » ou encore 
« taxi social ». Ce dernier intervient dans le contexte du transport à la demande, à savoir 
lôexistence de zones du territoire peu ou mal desservies par les transports en commun. 
Cependant, à la différence du service à la demande qui est lourd à mettre en place (horaires, 
destinations, centrale dôappel, v®hicules, chauffeurs,é) et potentiellement tr¯s on®reux pour 
les communes ou gestionnaires, le service bénévole de transports de personnes peut 
répondre à des demandes précises en déplacement (porte à porte), et ce à moindre frais. 
 
 
Mise en place dôun organisme de type ASBL prenant en charge ce service au niveau de la 
conception, la d®finition de r¯gles, la gestion,é  
 
Ce service doit °tre ax® sur le concept de b®n®volat et sur lôalliance entre lôinitiative priv®e et 
le support public au niveau communal via lôEchevinat de la mobilité. 
 
Recherche de chauffeurs bénévoles : 

Á Possédant une voiture ; 

Á Ayant un peu de disponibilités dans leurs temps libres.  
 
Au niveau financier, différents procédés peuvent être envisagés : 

Á Abonnement annuel permettant aux membres de pouvoir disposer de ce service ; 

Á Recherche de sponsors ; 

Á Mise en vente de « chèques voyages è achet®s par le demandeur dôun trajet et 
permettant de rembourser les dépenses encourues par le chauffeur bénévole ; 

Á Délimitation de la zone de desserte du service bénévole et détermination de 
destinations spéciales plus lointaines telles que par exemple les hôpitaux. 
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Exemples concrets 
 

Pepinster 

La commune de Pepinster est lôune des premi¯res ¨ avoir mis en place un service bénévole 
de transport de personnes. Un projet pilote a été lancé en septembre 2002 et fin 2003, plus 
de 1000 voyages avaient déjà été effectués.  
 
www.pepinmobil.be 
 

Chaumont-Gistoux 

Dans un m°me ordre dôid®e, la commune de Chaumont-Gistoux a mis au point un service 
bénévole de transport de personnes intitulé « Taxi ï Seniors ».  
Avec lôaide de chauffeurs b®n®voles, ce service assure le transport gratuit de personnes de 
lôentit® de Chaumont-Gistoux, âgées ou isolées, confrontées à des problème de mobilité, 
vers les hôpitaux, centres et prestataires de soins, pharmacies, services administratifs et 
sociaux.  
 
www.chaumont-gistoux.be 
 

Incourt 

Toujours dans le m°me esprit, la Commune dôIncourt a pris ou soutenu deux initiatives : 
 
« Taxi-Caddy » offre des déplacements vers des centres commerciaux proches de la 
Commune. Le taxi-caddy sillonne les rues d'Incourt depuis le mois de mars 2002.  
Ce service permet à toute personne ne sachant pas se déplacer de bénéficier d'un transport 
pour effectuer ses courses (alimentation, pharmacie, é), ou pour se rendre ¨ la poste, ¨ la 
banque, chez le coiffeur, ou encore pour rendre des visites à des amis ou à des membres de 
la famille. Le service privilégie les courses de proximité.  
Pour un transport dans l'entit®, le prix est fix® ¨ 1,25ú. Pour un transport vers les communes 
limitrophes, est demand® 2,50ú. Le tarif augmente progressivement suivant l'®loignement de 
la destination demandée. Le client paie au départ un abonnement de 8 tickets d'une valeur 
de 10ú. Le taxi-caddy circule tous les jours sauf le lundi matin. Les rendez-vous sont pris par 
téléphone. 
 
« AutoPhone » est un service gratuit +/- équivalent au « Taxi ï Seniors » de Chaumont-
Gistoux.  
 
 www.incourt.be. 
 

http://www.pepinmobil.be/
http://www.chaumont-gistoux.be/
http://www.vap-vap.be/
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5.2.8.3.3 Transport collectif de proximité : le Proxibus 

 
Principes 
R®sultat dôune collaboration communes/TEC, le Proxibus vient en complément du réseau 
TEC classique.  
 
En effet, il permet de desservir des quartiers ou des villages quôil nôest pas possible de 
desservir avec des lignes régulières à cause dôun nombre insuffisant de voyageurs.  
Les communes se chargent des frais dôusage ainsi que du salaire des chauffeurs. Les TEC 
fournissent, quant ¨ eux, le bus et les grands entretiens, de m°me que lôam®nagement 
dô®ventuels arr°ts suppl®mentaires. 
 
Le Proxibus peut être un service communal ou intercommunal ce qui permet de mutualiser 
les moyens  
 
La cr®ation dôune centrale de mobilité représente pour le développement du Proxibus, une 
opportunité à ne pas négliger. En effet, cette asbl posséderait des fonctions spécifiques à la 
mobilité.  
Compte tenu de ses prérogatives, elle pourrait être la structure clé de coordination et 
facilitatrice du dialogue entre les TEC et les communes, dans la mise en îuvre du Proxibus.  
 
De plus, en lôimpliquant dans cette démarche, la centrale de mobilité sera un acteur 
incontournable de la mobilité sur le territoire donné. En effet, elle aura une connaissance 
approfondie des besoins en termes de mobilité et sera, par conséquent, ¨ m°me dôy 
répondre rapidement.  
 
 
Les complémentarités avec les autres systèmes de transport 
En fonction de lôutilisation du service Proxibus, des compl®mentarit®s pourront °tre 
recherch®es avec dôautres syst¯mes de transport : transport à la demande, le service 
bénévole de personnes, etc.  
 
 
Exemples 

LE PROXIBUS DE WATERLOO 
 
Waterloo a été la deuxième commune à mettre en place un Proxibus. Actuellement, une 
ligne de Proxibus est en service. A terme, il est prévu de rajouter deux lignes 
supplémentaires, portant ainsi à 3 le nombre de lignes. 
 
Ces lignes permettent et permettront de désservir les quartiers, complétant ainsi le réseau 
régional. Elles se focalisent sur un rabattement vers le centre-ville, la gare et le futur arrêt 
RER « Bara ». Le Proxibus de  Waterloo circule pendant les heures de pointe du matin et du 
soir.  
Fort de la réussite de son Proxibus, la ville de Waterloo a décidé de créer un service similaire pour les 
nuits du vendredi et du samedi : le Festibus.  
 
Durbuy également mis en place un Proxibus depuis février 2009 permettant de relier les différents 
villages de la commune de Durbuy ou  dôatteindre Barvaux, le p¹le dôactivit®s le plus proche. 
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LE TEL BUS EN PROVINCE DU LUXEMBOURG 
 

 
Desserte de 270 villages sur le secteur de 
Bastogne-Libramont-Arlon, soit un potentiel 
de 56 000 habitants 
 

Á Circule du lundi au samedi, de 9h00 
à 17h00 

Á Réservation par téléphone au plus 
tard la veille 

Á Tarif zonal classique 

Á Minibus à plancher surbaissé 
 
Au fur et à mesure des appels, l'opérateur 
compose le trajet du TELBUS 
 

Á Plus de 2 000 voyages par mois 

Á Achats-loisirs sont les motifs de 
déplacement principaux 

Á Coût élevé au voyage (longueur des 
courses et faible taux de 
regroupement) 
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5.2.8.4 Proposition adaptée au territoire 

 
Afin dôapporter une v®ritable complémentarité au réseau structurant présent sur le territoire, 
le PICM propose deux axes de réflexion qui pourraient être pris en charge par la centrale de 
Mobilité une fois créée : 
 

Á Pour le transport à la demande porte à porte, des initiatives existent déjà 
 
Č Réaffirmer les taxis indépendants existants, les aider à asseoir leur fonction de 
transport alternatif en mode « porte à porte » sur le territoire. 
 
Cette proposition dôaction vise ç Allô Taxi » à Hannut, « Solidaribus » à Geer ainsi que le taxi 
indépendant à Waremme. 
 
 
 

Á Réfléchir à un mode de transport type Proxibus ou Telbus 
 

Č Cf. Fiche Action 3 : Mise en îuvre de transports alternatifs 

 
 
 

 
Conclusion 
 
La réalisation de ce projet de transport à la demande nécessite une phase dô®tude 
approfondie pour déterminer les zones et les tranches horaires les plus appropriées à 
sa mise en place, les modalités précises de fonctionnement. 
 
Mais il est certain que lôextension progressive dôun tel service apportera des b®n®fices 
r®els en termes dôaccessibilit® ¨ une frange importante de la population. 
 
Ce type de mesure renforcera lôattractivit® des transports publics et sôinscrit 
parfaitement dans la philosophie des mesures préconisées visant à améliorer 
lôaccessibilit® du territoire. 
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6 Les déplacements cyclables 
 
 
Pour r®pondre aux objectifs principaux dôun PICM que sont la mobilit® durable, le 
d®veloppement dôalternatives ¨ la voiture, la possibilit® pour tout un chacun de se d®placer ¨ 
tout moment, le développement de la pratique du vélo se révèle un élément important.  
 
En effet, lôutilisation du v®lo regroupe diff®rents avantages : 
 

Á Efficace pour les petits trajets (1 à 5 km) : Le vélo est très rapide sur ces 
distances et peu éprouvant physiquement ; 
 

Á Ponctualité et intermodalité : Le vélo permet de rejoindre une gare ou un arrêt 
TEC en un temps connu et sans surprise, ce qui est de moins en moins le cas pour 
le transport public et la voiture, compte tenu de la congestion routière et des 
problèmes de stationnement ; 
De plus, la croissance du march® des v®los pliables, ainsi que lôapparition de 
services tels que le Cyclo Tec et le Blue-Bike encouragent encore à combiner 
transport en commun et vélo ; 
 

Č Cf. Fiche Action 9 : la promotion du vélo 

 

Á Autonomie pour les jeunes et les personnes âgées : Le vélo est une solution 
pour acqu®rir de lôautonomie quand on est adolescent afin de se rendre ¨ lô®cole ou 
à ses loisirs sans devoir dépendre des parents (phénomène des parents-taxi) ou du 
service de transport public dont la desserte et la fréquence sont très irrégulières en 
milieu rural. De même, le vélo (à assistance électrique si besoin) se trouve être une 
solution au problème grandissant des personnes âgées isolées ne conduisant plus 
et qui ont tr¯s peu de possibilit®s pour se rendre ¨ lôadministration, ¨ des 
commerces, ¨ la poste,é. Sans oublier ®galement que de nombreux ménages sont 
sans voiture!! 
 

Á Economique : Les frais li®s ¨ lôachat et lôentretien dôun vélo sont incomparables à 
ceux engendr®s pour une voiture. Rien quôen r®duisant une partie des frais de 
carburant, des économies substantielles peuvent être faites par un ménage sur une 
ann®e, et cela ne fera que sôaccentuer dans les ann®es ¨ venir avec la hausse 
régulière du prix du pétrole ; 
 

Á Ecologique : Le vélo est bien-sûr un moyen de déplacement non polluant et donc 
respectueux de lôenvironnement ; 
 

Á Bon pour la santé : Se d®placer ¨ v®lo ne demande quôun effort physique mod®r®, 
accessible à la majorit® de la population, et contribue ¨ am®liorer lô®tat de sant® des 
utilisateurs réguliers. Pour les personnes plus faibles, le vélo à assistance électrique 
est une bonne alternative. 

 

Č Cf. Fiche Action 11 : la promotion du vélo à assistance électrique 
(VAE) 
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Cependant, lôutilisation actuelle du v®lo pour les d®placements quotidiens est anecdotique 
sur le territoire du PICM, comme en région wallonne, même si elle semble progresser 
lentement. 
 

 

Part modale du vélo (%) 
dans les déplacements 
Données Beldam (2012) 

 
Le climat et le relief ne justifient pas vraiment ce désintérêt, puisque la pratique du vélo est 
très répandue dans des régions d'Europe où le climat et le relief ne sont pas plus favorables. 
Faute de cyclistes quotidiens, le réseau de pistes cyclables a été longtemps le parent pauvre 
des investissements, ce qui nôa pas favoris® la croissance de ce mode de transport. 
 
Le développement ne se fera que si différentes mesures sont mises en place simultanément:  
Č Am®nagement rapide dôinfrastructures cyclables, surtout sur des axes ¨ fort 

potentiel : pistes, marquages, balisage, stationnement,é 
Č Sensibilisation de la population, communication, publication de cartes cyclablesé  

 
 

Á Amener la population à utiliser plus ré gulièrement le vélo pour des 
d®placements adapt®s, quôils soient ponctuels ou r®guliers. La voiture ne doit 
pas être un réflexe automatique, ni la seule alternative  ! 

 
 

6.1 Le réseau cyclable 
 
Les 2 cartes A3 en annexe reprennent le réseau proposé pour chaque commune ainsi que le 
type dôam®nagements nécessaires pour chaque liaison.  
 
Les liaisons sont détaillées par commune dans le chapitre du « Réseau cyclable 
communal » 
 
Pour les principes dôam®nagement ®voqu®s sur ces cartes  

Č Cf. Fiche Action 10 : Schéma de principe pour aménagements vélos 
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Quelques chiffres clés ! 
 
 
Č 1 à 5 km : Distance confortable pour des trajets réguliers en termes de temps et 
dôeffort physique 
 
Č 1 à 3 % : Pente facilement tolérée par un cycliste amateur 
 
Č 15 à 20 km/h : Vitesse moyenne dôun cycliste amateur 
 
Č 25 km/h : Vitesse en vélo avec assistance électrique 
 
 

 
 

6.1.1 Objectifs 

 
Comme pour le trafic auto ou les transports publics, il faut mettre en place un réseau 
cyclable cohérent. Dans le cadre de ce PICM, nous avons défini les liaisons principales, 
directes, utiles au quotidien, tout en tenant compte de la sécurité qu'elles procurent et du 
coût des travaux nécessaires. Le but étant dans la majorité des cas de pouvoir les mettre en 
place facilement, sans de grands travaux, afin de promouvoir rapidement le vélo.  
 
Le réseau proposé a pour objectif de relier les différents villages aux destinations suivantes : 
 
 
Č Vers les pôles scolaires (Hannut et Waremme) 
Č Vers les écoles dont le potentiel est important (âge et domiciliation) 
 
 
Les écoliers sont un public cible important avec un grand potentiel. Le vélo peut répondre à 
leur besoin dôautonomie et aux probl¯mes de circulation aux abords dô®coles (heures 
dôentr®e et de sortie) 
 
 
Č Vers les pôles commerciaux  (Hannut et Waremme) 
 
 
Les cyclistes comme les pi®tons contribuent ¨ la sant® ®conomique dôune zone 
commerciale. De nombreux commerçants concluent que le stationnement des voitures 
constitue une priorit® et sôopposent ¨ am®nager de lôespace pour ces modes actifs. Les 
enquêtes montrent cependant que les commerçants sous-estiment souvent la part de 
cyclistes et de piétons. Les clients motorisés dépensent plus par visite, mais les cyclistes et 
les piétons sont des clients plus réguliers, car ils vivent à proximité des commerces et par 
conséquent dépensent en moyenne davantage. 
 
 
Č Vers les p¹les dôactivit® majeurs des communes (administrations, centres 
sportifs,é) 
Č Vers les pôles TEC et SNCB 
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Il sôagit donc de lôossature dôun futur r®seau cyclable qui doit bien s¾r sô®toffer grâce à des 
opportunités comme le réaménagement de voiries ou simplement par volonté des 
communes pour répondre à de nouvelles demandes. Des aménagements de liaisons cyclo-
piétonnes entre les villages permettant des itinéraires plus directs doivent par exemple être 
envisagés à plus long terme. 
 

6.1.2 Les différents aménagements cyclables 

 
Pour les descriptions pour chaque type dôaménagement. 

Č Cf. Fiche Action 10 : Schéma de principe pour aménagements vélos 

 

6.1.2.1 Liaison sur réseau routier 

 

 

Rue cyclable 
 
Une rue cyclable est une voie conçue de telle sorte 
que les cyclistes en sont visiblement les usagers 
principaux et que la circulation des véhicules motorisés 
est tol®r®e en tant quôinvit®e.  

(Photo dôun am®nagement aux Pays-
Bas) 

 
 

 

Aménagements pour une modération du trafic  
 
Les mesures de modération de vitesse du trafic créent 
de très bonnes conditions pour la cohabitation vélo ï 
véhicules motorisés sans délimitation ou marquage 
pour les vélos.  
Limiter certaines voiries à la circulation locale peut 
également faciliter la cohabitation. 

 
 

 

 

Bandes cyclables suggérées (BCS) 
 
La BCS nôest pas une piste cyclable et fait donc partie 
int®grante de la chauss®e. Lôautomobiliste peut y 
circuler et le cycliste nôest pas contraint de lôutiliser, 
mais elle participe à la continuité du réseau cyclable. 
Elle permet au cycliste de bien se positionner sur la 
voirie et rappelle aux automobilistes quôils ne sont pas 
les seuls usagers de la route. 
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Piste cyclable marquée (PCM) 
 
Une piste cyclable marquée est une partie de la route 
exclusivement réservée aux cyclistes par des 
marquages. Les véhicules ne sont pas autorisés à y 
rouler ni ¨ sôy garer, et les cyclistes sont contraints de 
lôutiliser. 

 
 

 

 

Piste cyclable séparée (PCS) 
 
Cette piste sépare physiquement les cyclistes du trafic 
motorisé. La piste peut être séparée horizontalement 
(haies, contre-all®es,é) ou verticalement (piste 
surélevée). La piste peut être soit réservée aux 
cyclistes, soit cyclo-piétonne. 

 

6.1.2.2 Quel aménagement choisir ? 

 
Ci-dessous quelques ®l®ments cl®s pour orienter le choix de lôam®nagement cyclable selon 
la situation sur le terrain. Il est ®vident quôaucune solution nôest idéale et que chaque voirie  a 
ses spécificités. 
 

 
90 

km/h 
70 

km/h 
50 

km/h 
30 

km/h 
20 

km/h 

Rue cyclable    ok ok 

Cohabitation vélo-voiture    ok ok 

Bande cyclable suggérée (BCS)   ok ok ok 

Piste cyclable marquée (PCM)   ok ok  

Piste cyclable séparée (PCS) ok ok ok ok  
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6.1.2.3 Voirie à 30 km/h 

 
Lôobjectif premier est la cohabitation vélo-voiture grâce à des aménagements de qualité 
permettant une réelle modération de la vitesse. Dans une zone 30 correctement aménagée, 
il ne devrait pas y avoir dôam®nagements cyclables.  
 
Č BCS : Lôint®r°t de la bande sugg®r®e est d'améliorer la continuité et le caractère 
identifiable du réseau cyclable. La BCS attire l'attention sur la présence de cyclistes 
notamment aux endroits délicats, à la hauteur des carrefours ou endroits de conflits 
(parkings par exemple).  
 
 
Č PCM et PCS : Ces solutions interviennent dans les cas où la largeur de la voirie est trop 
importante. Cela permet un rétrécissement facile de la voie afin de lui donner une 
aménagement plus adapté à son statut de voirie à vitesse modérée. 
 

6.1.2.4 Voirie à 50 km/h 

 

 Points forts Points faibles 

BCS 

 
# Pas besoin de largeur supplémentaire 
 
# Permet une continuité du réseau et une 
présence visuelle du vélo sur des routes 
étroites 
 
# Très peu onéreux (juste un peu de 
marquage) 
 
# Mise en place très rapide 
 

 
# Bandes non réservées aux cyclistes et non 
séparées de la circulation  
Č Cohabitation avec les véhicules motorisés 
 
# Nécessite un entretien régulier (durée de 
vie dôun marquage : 1 à 3 ans) 

PCM 

 
# Piste réservée aux cyclistes et légèrement 
séparée de la circulation 
 
# Peu onéreux (marquage plus conséquent 
que la BCS) 
 
# Mise en place rapide 
 
# Piste très visible par les automobilistes 
 

 
# Besoin dôune largeur de voirie minimum 
 
# Sensation de sécurité parfois trompeuse et 
automobilistes parfois moins vigilants que 
lorsque le vélo cohabite avec le reste du 
trafic 
 
# Nécessite un entretien régulier (durée de 
vie dôun marquage : 1 à 3 ans) 

 

Č En conclusion, les PCM doivent être aménagées dans de bonnes 
conditions, sans rogner sur les largeurs de piste, ni sur les distances de 
sécurité vis-à-vis du trafic ou du stationnement. Si on ne peut respecter ces 
conditions, il est plus prudent de faire cohabiter le vélo avec la circulation à 
lôaide notamment de BCS 
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 Points forts Points faibles 

PCS 

 
# Piste réservée aux cyclistes (et parfois 
piétons) et totalement séparée de la 
circulation 
 
#  Recommandé quand le trafic est important 
et les vitesses peu respectées 
 

 
# Investissement financier important 
 
# Mise en place beaucoup plus longue 
 
# Besoin dôune largeur de voirie importante 
 
# Les intersections sont dangereuses 

 

Č Les PCS offrent un haut niveau de sécurité mais ne conviennent pas aux 
itinéraires comprenant de nombreuses intersections. De plus, séparer 
systématiquement les moyens de transport au nom de la sécurité entraîne des 
conséquences contre-productives car les automobilistes sôhabituent moins ¨ 
la pr®sence de cyclistes et leur accordent moins dôattention. 
 

 

6.1.2.5 Liaison hors réseau routier 

 

 

Pistes F99a et F99b (ex : RAVeL) 
 
Voie autonome réservée aux déplacements non 
motorisés : piétons, cyclistes et selon les cas aux 
cavaliers. 

 
 

 

 

Chemins de remembrement en F99c 
 
Ces chemins réservés aux véhicules agricoles, 
aux piétons, cyclistes et cavaliers permettent  
aux agriculteurs de se rendre en voiture ou en 
tracteur aux parcelles agricoles ou à une ferme. 
Elle permet la libre circulation sur toute la largeur 
du chemin, des piétons, cyclistes et cavaliers. 
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6.1.3 Entretien des liaisons cyclables 

 
Développer la pratique du vélo nécessite de nouveaux aménagements cyclables, mais aussi 
que les infrastructures existantes soient entretenues. Le manque dôentretien des pistes sur 
les voiries r®gionales ou sur le RAVeL en est lôexemple et dissuade de nombreux cyclistes 
de les emprunter.  
 

Á Les pistes cyclables séparées sont souvent recouvertes de boue, de feuilles, de 
cailloux, voire de débris de verre.  

Á Les pistes cyclables marquées récoltent les gravillons projetés par le trafic 
automobile ou par les machines dôentretien. 

 
Č Il est donc important de mettre en place un plan global dôentretien, en collaboration 
entre la Région et les Communes afin de garantir des pistes cyclables propres et praticables, 
tout particuli¯rement en automne et ¨ la sortie de lôhiver, ou lors de circonstances 
particuli¯res (temp°te,é). 
 
Č Lôachat dôun mat®riel adapt® doit ®galement °tre envisag® (petit camion brosse,é). 
 

6.1.4 Sens Unique Limité (SUL) 

 
Les SUL facilitent les trajets à vélo en évitant des détours ou des axes trop fréquentés et font 
donc partie intégrante des réseaux cyclables.  
 
Č Les SUL sont obligatoires selon la réglementation et doivent être aménagés sur les 4 
communes. Le refus de leur mise en place doit se justifier par des problèmes importants de 
s®curit® (voirie trop ®troite, carrefour dangereux,é) 
 
Č Lors de la mise en place de nouveaux sens unique, la commune doit toujours prendre en 
compte lôinstallation dôun SUL. 
 

Č Cf. Fiche Action 8 : les sens uniques limités (SUL) 

6.1.5 Balisage 

 
Le fl®chage directionnel a pour but dôorienter les cyclistes sur des itin®raires privilégiés et/ou 
aménagés afin de rejoindre les destinations importantes. Le balisage peut être identifié par 
un nom, un numéro et/ou une lettre, et assorti à une distance. 
 
Č Il faut assurer un balisage pour les liaisons principales afin dôofficialiser les itinéraires 
auprès des utilisateurs et pour donner une visibilité au réseau cyclable de la commune. 
 
Č La mise en place de panneaux dôaffichage reprenant les itin®raires communaux est un 
complément important. 
 

Č Cf. Fiche Action 6 : le balisage vélo 
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6.2 Stationnement vélo 
 

6.2.1 Parkings vélos en voirie 

 
Un des grands freins ¨ lôutilisation du v®lo est le manque de stationnements v®los en voirie.  
Les cyclistes sont encourag®s sôils savent quô¨ leur destination, ils sont sûrs de trouver un 
stationnement, suffisant et de bonne qualité. 
 

 
Chiffre clé 
 
Č Un vélo en stationnement occupe 1/10ème de lôespace occup® par une voiture 
 

 
Č Des parkings vélos sont proposés prioritairement aux haltes SNCB et arrêts principaux du 
TEC ainsi qu'aux écoles, près des commerces et services. L'équipement des parkings 
variera selon les endroits et la durée de parcage des vélos. L'essentiel sera de les placer en 
des endroits bien visibles, de façon que le contrôle social soit optimal.  
 
Č Par la suite selon les demandes, il est conseillé une multiplication dispersée de petites 
installations de stationnement dans la rue o½ lôespace est disponible. Lôobjectif est de 
d®velopper rapidement lôoffre de stationnement. 
 
Č De manière générale, le stationnement vélo doit être intégré à tous les processus de 
planification et de rénovation.  
 

Č Cf. Fiche Action 7 : Stationnement vélos en voirie 

 
 

6.2.2 Entreposage à domicile 

 
De nombreuses copropri®t®s nôont aucun local destiné au stationnement des vélos et il est 
parfois difficile de convaincre les copropri®taires dôaccepter un tel am®nagement.  
Souvent lôentreposage dans le corridor de lôimmeuble est interdit et g°ne le passage, comme 
parfois dans la cour. Les cyclistes doivent donc laisser leurs vélos : 

Á Sur la voirie avec le risque de vol, de vandalisme ou de dégradation par les 
conditions climatiques. De plus le fait dô°tre toujours oblig® dôattacher son v®lo est 
contraignant et trop de vélos stationnés sur le trottoir deviennent un obstacle et une 
nuisance visuelle. 

Á Sur les balcons si existants mais devient vite encombrant 

Á Dans la cave quand il y en a une, avec la difficulté souvent de devoir emprunter des 
escaliers ce qui peut devenir décourageant. 

 
Il ressort donc de plus en plus que les installations de stationnement à domicile sont 
fondamentales. 
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6.2.2.1 Nouveaux logements 

 
Dans les nouveaux logements, la cr®ation dôun ®quipement de stationnement collectif doit 
devenir systématique. Des normes existent pour le stationnement des voitures ; il nôy a donc 
pas de raison de ne pas mettre en place des normes pour le stationnement des vélos. 
 

 
Local réaménagé à la Ville de Bruxelles 

Č La commune doit donc encourager par 
négociation ou par réglementation les 
promoteurs immobiliers à prévoir des locaux 
assez grands et bien aménagés pour 
entreposer poussettes, vélos adultes et 
vélos enfants, ou dans les zones 
résidentielles un espace de stationnement 
de nuit sécurisé pour les vélos.  

 

 

Tous les locaux doivent être faciles 
dôacc¯s ¨ partir de la rue. 
Ils doivent se trouver pr¯s de lôentr®e du 
bâtiment, pour permettre le contrôle 
social, et à proximité des escaliers ou 
de lôascenseur. 
 

 

6.2.2.2 Anciens logements 

 
Le but est de récupérer des anciens locaux pour les convertir. II peut sôagir de caves, 
parkings, conciergerie,é 
 
 
Č La commune a un rôle à jouer pour encourager ces réaffections au niveau des syndicats 
de copropri®t®, subsides pour travaux,é 
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6.3 Magasins - Points vélos 
 
Les personnes utilisant le vélo comme moyen de déplacement quotidien ont besoin dôun 
service de proximité. Le vélociste est la personne la plus indiquée pour conseiller le choix 
dôun v®lo ou dô®quipements v®lo, ainsi que pour r®parer ou entretenir les deux-roues. 
 
Un vélociste est répertorié sur Hannut et deux sur Waremme. 
 
Č Selon lô®volution des d®placements v®los vers la gare de Waremme, l'installation d'un 
Point vélos à la gare pourrait représenter un projet social de mise au travail de main 
d'îuvre peu qualifi®e.  
 
Les Points V®los sont des lieux dôaccueil et dôinformation offrant des services aux cyclistes : 
location de v®los ¨ court et/ou ¨ long terme, surveillance et entretien dôun parking v®lo, petite 
r®paration, info et conseils,é 
  
Fietsenwerk est propriétaire de la marque et du logo Point Vélo / Fietspunt et fédère les 
points vélo en Belgique. La gestion de ces points est cependant confiée à Pro Vélo en 
Wallonie via ses Maisons des Cyclistes et a pour principe une organisation dô®conomie 
sociale. Les emplois cr®®s sont accompagn®s dôune formation p®dagogique. 
 
 

  Point vélo de Mons 
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6.4 Promotion du vélo 
 
Sensibiliser les jeunes et des adultes aux possibilités d'utilisation du vélo et communiquer 
sur les infrastructures ou initiatives existantes sont des éléments aussi importants que les 
infrastructures. 
 
Des initiatives doivent être mises en place pour répondre aux appréhensions et préjugés des 
citoyens ; le brevet du cycliste ou autres : séances de "remise en selle", cours de conduite 
pour les cyclistes hésitants, ateliers de contrôle technique des vélos, gravure anti-vol des 
v®los, balades de d®couverte des bons trajets, é 
 
L'organisation d'un ramassage scolaire à vélo, l'utilisation du vélo par les services de police 
et communaux sont des initiatives qui montrent au grand public que le vélo est possible, 
pratique, voire branché. 
 
La commune peut également associer les commerçants (parkings vélos) et les entreprises 
(remboursement des frais km des travailleurs). L'administration communale peut montrer 
l'exemple ! 
 
Diverses initiatives sont également  possibles pour valoriser ceux/celles qui ont opté pour le 
vélo: opération "j'achète à vélo" avec les commerçants; gilet fluo ou casque pour les 
employés qui s'engagent à venir souvent à vélo au travail (minimum trois jours par semaine, 
par exemple), é 
 
Le moment phare pour le lancement de ces initiatives est sans conteste la semaine de la 
mobilité. Mais les  manifestations locales sont de bonnes occasions également. 
 
 

Č Cf. Fiche Action 9 : la promotion du vélo 
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7 Les réseaux cyclables communaux 
 
 
Ce chapitre fait suite au chapitre 6 sur les déplacements cyclables et expose les réseaux 
proposés pour les quatre communes 
 
Dans les rapports réalisés pour chaque commune  se trouve une carte  du réseau proposé et 
type de traitement à appliquer aux voiries concernées. 
 
Dans les points ci-dessous, nous allons détailler ces itinéraires, exposer certaines 
alternatives, les temps de parcours en vélo, ainsi que préciser les itinéraires privilégiés dans 
les deux centres urbains. 
 

 
Rappel des chiffres clés 
 
 
Č 1 à 5 km : Distance confortable pour des trajets réguliers en termes de temps et 
dôeffort physique 
 
Č 1 à 3 % : Pente facilement tolérée par un cycliste amateur 
 
Č 15 à 20 km/h : Vitesse moyenne dôun cycliste amateur 
 
Č 25 km/h : Vitesse en vélo avec assistance électrique 
 
 

 

 
Č Suite à la réunion du Comit® dôAccompagnement : il sera choisi, après consultation des 
communes, une liaison par commune dont les aménagements cyclables seront détaillés 
plus finement 
 

 
Légende des cartes  (cf rapport communal) :  
 

 
 

 

Principe du PICM : zone agglomérée = modération des vitesses. Les vélos 
doivent avoir à terme leur place partout.  A court terme, on peut prévoir des 
pistes ou bandes cyclables sur certains itinéraires privilégiés (école, complexe 
sportif,   administration,é). 
 

 

Ces voiries ne sont malheureusement pas adaptées pour être traitées en F99c 
mais une grande partie peut par contre être réservée à la circulation locale !!! 
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8 Le réseau piéton 
 
 
Tout déplacement comporte une part de trajet à pied 

Á Si les cheminements sont sûrs et confortables ; on est tenté de laisser l'auto au 
garage, de laisser son enfant partir à pied, etc.  

Á Une fois arrivé à destination, l'automobiliste accepte facilement  de marcher 100 m, 
voire 200 à 300 m si le parking est bien aménagé et le cheminement piéton sûr et 
agréable 

 
 
Il sôagit donc de s®curiser et faciliter ces d®placements dans les communes et pour cela il y a 
plusieurs aspects à prendre en compte : 
 

Á Des trottoirs confortables 
Le plaisir de la marche dépend fortement de la qualité du revêtement, de la largeur libre des 
trottoirs, puis de l'environnement visuel et sonore. 
 
 

 
Chiffre clé 
 
Č Trottoir confortable = 1,50 m 
 

 
 

Á Sécuriser les traversées piétonnes, spécialement sur les voies principales et 
durant la nuit (éclairage) 

Les points de traversée sont les points les plus critiques des cheminements à pied. La bonne 
visibilité des passages piétons, leur conception en fonction des vitesses automobiles, leur 
localisation par rapport aux cheminements logiques, les temps d'attente aux feux, l'éclairage 
nocturne, é sont des ®l®ments essentiels de l'agr®ment de la marche ¨ pied.  
 

Á Circuits accessibles à tous  
Pour promouvoir la marche, pour les trajets quotidiens et pour la promenade, il faut proposer 
des circuits parfaitement accessibles aux personnes à mobilité réduite (se déplaçant avec 
canne, landau, fauteuil roulant, é). Les points principaux d'attention sont les suivants: les 
bordures de trottoirs, la largeur disponible et la qualité du revêtement. Les accès des 
bâtiments publics et des services doivent également être adaptés progressivement (vérifier 
notamment lors de l'octroi des permis de bâtir). Il faut donc adapter progressivement 
lôespace public pour les PMR  
 

Č Cf. Fiche Action 5 : Prendre en compte la problématique des PMR 
dans tous les déplacements quotidiens 
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8.1 Les centres urbains 
 
La réfection des trottoirs doit être poursuivie, voire accélérée, grâce à l'intervention des 
riverains et de la commune afin dô°tre adapt®e aux flux denses de piéton.  
 
Le plaisir de la marche dépend fortement de la qualité du revêtement, de la largeur libre des 
trottoirs, puis de l'environnement visuel et sonore et de la qualité des traversées.  
Ci-dessous les actions proposées :  
 

Á Pôle scolaire de Hannut Č Cf. FA H 1 : Le pôle scolaire du quartier Paul Brien 
 

Á Rue Albert 1er à Hannut Č Cf. FA H 4 : Poursuivre le réaménagement de la N64 
intra-contournement 
 

Á Abords de la gare de Waremme Č Cf. FA W 4 : Abords et accessibilité de la 
gare de Waremme 
 

Á Quartier Centre de Waremme Č Cf. FA W 3 : Réaménagement de la rue Wauters 
 
 

8.2 Les villages 
 
Dans les villages, les déplacements à pied sont diffus. Certaines sections de rues sont 
toutefois plus fréquentées et demandent que des mesures soient prises pour assurer la 
sécurité des piétons.  
 
Cela ne veut pas nécessairement dire "trottoirs". Cela dépend de la densité de trafic, des 
vitesses pratiquées (à modérer éventuellement), de la visibilité (virages, situation la nuit).   
 
Le but est de garantir premièrement une bonne accessibilité de certains lieux précis tels que 
les principaux arrêts TP, une salle communale ou autres endroits fréquentés. 
 
Les priorités d'intervention sont les suivantes: 
 

Á Acc¯s ¨ lôarrêt TEC sur la N64 à Lens-Saint-Remy Č Cf. FA H 12 : Sécurisation 
de lôarr°t TEC sur la N64 (Lens-Saint-Rémy) 
 

Á Centre dôAvernas-le-Baudouin Č Cf. FA H 11 : Centre dôAvernas-le-Baudoin 
 

Á Traversée de Hollogne-sur-Geer Č Cf. FA G 5 : Sécurisation de la traversée de 
Hollogne-sur-Geer 
 

Á Abords du site Hesbaye Frost à Geer Č Cf. FA G 1 : Mobilité et circulations aux 
alentours du site de Hesbaye Frost 
 

Á Liaison Corswarem ï Berloz Č Cf. FA B 1 : Réaménagement de la liaison 
Corswarem # Berloz 
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Dans un second temps, il faut garantir des trottoirs dans les rues les plus fréquentées ou un 
espace partagé lorsque la densité de trafic le permet.  
 
Lôid®al ®tant dôobtenir ¨ long terme un cheminement continu dôun cot® au moins de la voirie 
sur tout le village. 
 

Á Trottoirs dans les rues les plus fréquentées ; 
 

Á Espaces partagés et rues aux jeux. 

Č Cf. Fiche Action 17 : Aménagement de zones de circulation apaisée  

 



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 70 / 214 

Page intentionnellement vide  



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 71 / 214 

 
 

9 Le réseau routier 
 

9.1 Le contexte 
Le territoire des quatre communes est constitué de deux importants noyaux urbanisés que 
sont Hannut et Waremme, ainsi que de beaucoup dôautres zones urbanis®es réparties de 
fa­on diffuse sur le territoire dô®tude. 

Ces entités constituent des pôles générateurs de d®placements dont lôimportance peut °tre 
amenée à se renforcer : d®veloppements urbains pr®sents sur le territoire, etc.é 

A ces p¹les g®n®rateurs sôajoutent dôautres p¹les sp®cifiques que sont les p¹les dôactivit®s 
et zoning, notamment le long de la N69, de la N637 ou de la N80. 

 

 

9.2 Objectifs poursuivis 
Il sôagit de hi®rarchiser, ¨ lô®chelle du territoire intercommunal, les fonctions des diff®rentes 
voiries et les modalités de partage entre les modes. Pour ce faire, il faudra adapter la gestion 
de la circulation de chaque voirie selon sa fonction ; la circulation se gérant au moyen de 
lôam®nagement des voies, des carrefoursé. 

A chaque type de voirie devront être assortis des spécificités touchant à la capacité 
dôaccueil, ¨ la gestion des intersections, aux priorités accordées aux divers modes, au 
confort, à la sécurité, au partage des espaces et au jalonnement. 

Les aménagements des carrefours entre les différents niveaux du réseau sont essentiels. 
Certains devront être revus dans leur totalité pour modifier leur fonctionnement, dôautres 
devront °tre adapt®s pour offrir une plus grande s®curit®, dôautres encore devront °tre cr®®s. 

 

 

9.3 La classification 
La hi®rarchisation identifie et distingue diff®rents niveaux en fonction de lô®chelle du territoire 
pour la desserte duquel ils sont conçus ou sont utilisés. 
Lô®tablissement dôune hi®rarchisation commune aux diff®rents op®rateurs et aux diff®rents 
modes devrait permettre : 
 

Á Dans une logique dôusager, dôeffectuer un choix de mode ou dôitin®raire dans le 
cadre dôun syst¯me lisible dont les qualités et performances sont cohérentes et 
connues ou attendues; 

Á Dans une logique de territoire, dôassurer la desserte et de garantir lôaccessibilit® 
mais aussi la protection, en cohérence avec le plan de mobilité ; 

Á Dans une logique dôAutorité Organisatrice des transports et de maître 
dôouvrage contribuant à la politique des déplacements : 

 ̧ de d®finir et de garantir lôoffre et la qualit® de service sur un niveau de r®seau 
afin dôorienter vers ce niveau les d®placements correspondant ¨ sa portée; 

 ̧ dôassurer une coh®rence des diff®rents niveaux de r®seaux et des diff®rents 
modes. 

 
La nomenclature de base du réseau viaire comprend cinq grands niveaux. 
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9.3.1 Niveau 1 : réseau autoroutier et international 

 
Réseau en site propre exclusif développé dans une logique de concentration des trafics, de 
rectitude des infrastructures et de protection des territoires traversés par rapport aux 
nuisances générées par ces réseaux. Ce niveau correspond au RGG 1 et 2 de la 
nomenclature wallonne. 
 
Les entrées et sorties sur les territoires traversés ne se font que par des échangeurs qui sont 
séparés les uns des autres par une distance moyenne de plusieurs kilomètres. 

 

Č LôE40 appartient à ce niveau  

 
 

9.3.2 Niveau 2 : réseau de transit 

 

Il sôagit du r®seau dont les fonctionnalités sont les suivantes : 

Á Echange rapide ¨ lô®chelle du bassin de vie quotidien, 

Á Accès au réseau de niveau 1. 
 
Comme pour le niveau 1, les nîuds du r®seau peuvent °tre des ®changeurs d®nivel®s, 
mais avec une distance interstitielle pouvant être inférieure au km ou de gros giratoires. 
Ce niveau correspond au RGG3, mais surtout au RESI I de la nomenclature wallonne. 

 

Č Une partie de la N69, de la N240, la N80, la N64, la N65 ainsi que le contournement 
de Hannut appartiennent à ce niveau 

 

 

9.3.3 Niveau 3 : réseau de liaison intercommunale 

 
Le réseau de niveau 3 permet les échanges entre les communes avoisinantes et donne 
accès aux niveaux 1 et 2. 
 
 
Č Lôenjeu de ma´trise des flux m®canis®s individuels en milieu urbain concerne 
principalement le réseau de niveau 3. 

Il sôagit l¨ de minimiser le trafic sur lôensemble du r®seau de niveau 3 en incitant ¨ 
rejoindre au plus court, ¨ partir de lôorigine, les niveaux 1 et 2, et ne revenir sur le 
niveau 3 quôau plus pr¯s de la destination. 

 

 

Par conséquent, la bonne organisation du niveau 3 est fortement conditionnée par 
lôarchitecture et le bon fonctionnement des r®seaux sup®rieurs. 
 
En outre, le fonctionnement du réseau automobile de niveau 3 est un enjeu principal car 
côest essentiellement ¨ ce niveau que sôexerce la concurrence entre les différents modes 
supportés par le réseau viaire.  
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En conséquence, le réseau de niveau 3 est le lieu privilégié de la gestion des trafics.  
 
Notamment, régulation, exploitation et jalonnement doivent tendre à alléger le trafic sur les 
voiries de niveau 3 au profit des voiries de niveaux supérieurs. 
 
Les nîuds de ce réseau sont essentiellement des giratoires, des carrefours à feux 
tricolores et dôautres carrefours am®nag®s ¨ cession de priorit®.  
 
 
Č La présence de ces derniers sera indispensable pour appliquer des principes de 
régulation du trafic, pour accorder des priorités et sécuriser les traversées des 
diff®rents modes de d®placements. Lôensemble des carrefours sera dot® 
dôam®nagements de s®curit® pour les cyclistes (sas v®lo, voie de tourne-à-gauche,é). 
 
 

Les longs lin®aires seront am®nag®s en s®quences afin dô®viter des vitesses importantes. 

 

Différentes fonctions coexistent dans les rues de distribution, le petit transit aussi bien que 
lôacc¯s.  Lôam®nagement doit qualitativement préserver la vie locale, en particulier en 
maintenant des vitesses acceptables, même lorsque le niveau de circulation est faible ou de 
nuit. 
 
Les espaces piétons sont largement dimensionnés (min 1,5 à 2 m), séparés de la 
circulation.  Les traversées sont clairement identifiées et sécurisées.  
 
Les vitesses préconisées varient entre 90 km/h et 70 km/h pour les pénétrantes (avec peu 
dôacc¯s riverains et de travers®es pi®tonnes) et 50 km/h pour les voiries en zone urbanisée. 
Ce niveau devra faire lôobjet de contrôles réguliers du respect des limitations de vitesse. Le 
30 km/h peut être utile sur des zones de centre à haute fréquentation piétonne ou à risques 
particuliers (abords dô®cole). 
 
Le stationnement en chaussée est évité en zone non urbanisée et protégé en zone 
urbanisée. 
 
Le traitement paysager est ®videmment fonction de lôarchitecture de la zone urbaine, mais 
il doit permettre un partage de la voirie entre les différents usagers et améliorer la lisibilité de 
la voirie dans son cadre environnemental. 
 
Les arrêts de bus se situent de préférence en chaussée, hors des zones de stationnement 
et sont accompagnés systématiquement de passages piétons. 
 

 
Schéma d'arrêt de bus en chaussée 

 
 
Č Une partie de la N69, de la N615 et la N637a appartiennent à cette hiérarchie 
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9.3.4 Niveau 4 : réseau collecteur communal 

 
Ce niveau a pour fonctionnalité de desservir les mailles constituées des réseaux de niveau 
supérieur. Ce niveau se caractérise par une limitation des volumes de trafic et par des 
vitesses modérées (50km/h et max. 70 km/h). Il ne doit pas être concurrent des réseaux des 
niveaux supérieurs.  
 
Le trafic local est prépondérant. Ces voiries doivent être interdites aux poids lourds 
(except® pour la circulation locale).  Le stationnement sôimplante longitudinalement sur la 
chaussée, voire en épis dans les zones commerçantes quand la voirie le permet. En cas de 
stationnement en ®pis, il est pr®f®rable de lôappliquer en mode invers® pour des raisons de 
sécurité (la sortie de la place de stationnement offre une meilleure visibilité, le déchargement 
du v®hicule du c¹t® du trottoir,é). 
 
Les traversées piétonnes sont clairement marquées et sécurisées (rétrécissement à 5,5 m, 
®clairage sp®cifique, am®nagement pour les Personnes ¨ Mobilit® R®duite,é). 
 
Les carrefours sont essentiellement des carrefours prioritaires ou des petits giratoires. 
 
Les ®l®ments de mod®ration de vitesse doivent maintenir lôattention des usagers en alerte. 
Chaque rupture dôurbanisation devra faire lôobjet dôun am®nagement sp®cifique du type 
chicane, giratoire, rupture dôaxe, r®tr®cissement, changement de mat®riaux,é). 
 
Č Lôensemble des voiries permettant de joindre les villages entre eux et de rejoindre 
les principaux pôles des communes appartient à ce niveau. 
 
 

9.3.5 Niveau 5 : voiries de desserte locale 

 

Ce niveau représente les voiries à usage local. La vitesse y est limitée 
au maximum à 50 km/h et des zones 30 y sont développées. Le 
stationnement y est permis sur la chaussée et la circulation est interdite 
aux poids lourds. 

A certaines périodes de la semaine, des sections de la voirie pourront 
°tre enti¯rement r®serv®es aux jeux dôenfants (principe de la zone 
résidentielle ou de la rue réservée aux jeux). 

 

 

Č Lôensemble des voiries de desserte des quartiers et des ®coles 
communales appartient à ce niveau. 
 
 

Č Cf.  Fiche Action 14 : Mise en îuvre de la hi®rarchie viaire en zone 
agglomérée, récapitulatif 

 
Cette Fiche action synthétise les principaux éléments de détermination de classification entre 
les hiérarchies suivantes : réseaux de liaisons intercommunales, réseaux de collecteurs 
communaux, réseaux de dessertes locales. 
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Carte n°1 : Hiérarchie routière proposée 
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9.4 Proposition de catégorisation du réseau routier (limitation des 
vitesses) 

 
Toutes les rues nôont pas la même fonction. Elles peuvent avoir des fonctions de séjour, de 
circulation locale et de circulation de transit. 
 
Sur les voiries dont la fonction est celle de s®jour, on retrouve lôensemble des activit®s 
nécessaires à la vie sociale et économique. Dans ces zones, les deux rives de la chaussée 
doivent donc pouvoir entrer en relation, être liées entre elles. On y observe de nombreuses 
traversées des pi®tons et cyclistes, des d®bordements dôactivit®s sur la voirie, lôattente des 
bus, des manîuvres de stationnementé 
 
La circulation locale ou de transit utilise quant ¨ elle la voirie plut¹t dans sa longueur. Il sôagit 
ici plutôt de zone de passage. 
 
 
Č Ainsi, en fonction du type de voirie, la catégorisation du réseau routier (limitation 
des vitesses) doit rendre possible la cohabitation des différentes fonctions de la 
voirie. Pour cela il faut adapter le trafic en quantité et en qualité aux fonctions de la 
voirie. 
 
Č Il faut conjointement, protéger les fonctions riveraines qui dépendent du trafic, soit 
en adaptant les aménagements (créer des traversées, des pistes cyclables, des 
trottoirs,é), soit en choisissant une gestion adapt®e des vitesses. 
 
Č Ces deux principes doivent °tre mis en îuvre en m°me temps. Il nôest pas possible 
de se contenter dôun des deux. 
 
 
Lôenjeu de la cat®gorisation est dôordonner les attentes, de clarifier les arbitrages ¨ rendre et, 
in fine, de faire en sorte que pour un d®placement dôune port®e d®finie, le r®seau 
correspondant à cette échelle territoriale soit le plus attractif pour lôusager. 
Pour des déplacements courts, une faible vitesse est parfaitement acceptable. 
Au contraire, pour les longs d®placements, lôacc¯s ¨ un r®seau routier de hi®rarchie ®lev®e 
permettant de se déplacer rapidement et avec un minimum de contraintes sera exigé. 
 
Lôescalier des attentes de lôautomobiliste ®labor® par Hans Monderman permet 
dôappr®hender ce ph®nom¯ne.  
 

Il est parfaitement acceptable de circuler : 
 ̧ Environ 2 minutes en zone 30 

pour sortir de sa rue ; 
 

 ̧ 5-6 minutes à 50 km/h pour sortir 
de son quartier ou village ;  
 

 ̧ 10 minutes pour rejoindre les 
limites de lôagglom®ration, etc. 
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La catégorisation proposée pour le réseau de voiries sur les quatre communes se base sur 
les principes suivants : 
 

Á 90 km/h : réseau régional principal, hors points singuliers et traversées 
dôagglom®ration ; 70 km/h en pré-agglomération, 50 km/h en agglomération, 30 
km/h en abords dô®cole ; 
 

Á 70 km/h : réseau régional / provincial secondaire, sauf exceptions à 90 km/h sur des 
zones ; 50 km/h en agglomération, 30 km/h en abords dô®cole ou zone de rencontre 
avec commerces / équipements ; 
 

Á Idem sur le réseau communal collecteur / principal ; 
 

Á 30 km/h (voire zone résidentielle 20 km/h) : réseau de voiries locales en 
agglomération. La mise en zone 30 est ici préconisée comme principe, sa 
r®alisation peut sôeffectuer par ®tapes successives en traitant en priorit® les 
quartiers et rues où des problèmes de vitesses récurrents sont identifiés ; 
 

Á Certaines voiries locales ou chemins accessibles aux automobiles ne nécessitent 
pas une mesure générale de limitation, et sont donc par défaut à 90 km/h. Toutefois, 
les pouvoirs communaux peuvent prendre des mesures plus restrictives de manière 
ponctuelle ou sous forme de limitation par zones (zone 50 par exemple) si lôon 
constate des probl¯mes de s®curit® ou si lôon souhaite que lôitin®raire soit une 
liaison cyclable par exemple. 

 

 
Choix des vitesses réglementaires 

 

Č Cf. Fiche Action 15 : Ralentisseurs de vitesse 
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Carte n°2: Proposition de catégorisation des vitesses 
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9.5 La sécurité routière : pacifier la circulation motorisée sur les 
communes du PICM 

 
Cette partie reprend des ®l®ments dôabords dô®cole, de cheminement pi®ton ou 
cyclable, dôam®nagements généraux de voirie. 
 
Sur base du diagnostic ont ®t® d®termin®s les points dôintervention relevant des thématiques 
suivantes : 

 ̧ Modération de vitesses ; 
 ̧ Traitement des travers®es dôagglom®ration ;  
 ̧ Sécurisation / carrefours dangereux ; 
 ̧ Organisation de la circulation ; 
 ̧ Gestion du stationnement. 

 

9.5.1 Modération des vitesses 

 
La démarche est similaire à la celle de la hiérarchisation, mais se porte avec une attention 
particulière sur les lieux de conflit que sont les traversées de villages et villes par des voiries 
relativement fréquentées.  
 
Č Il sôagit dôune intervention g®n®ralis®e sur lôensemble des communes du PICM.  
 
Des vitesses excessives sôobservent de mani¯re r®currente à travers les zones urbanisées 
des communes.  
 
La simple présence de signalisations limitant la vitesse nôest pas suffisante pour faire 
respecter la réglementation, si le profil de la voirie permet aux automobilistes de rouler plus 
vite. De plus des problèmes de sécurité sont liés à ces comportements, et de tels niveaux de 
vitesse sont synonymes de nuisances sonores et environnementales. 
 

9.5.1.1 Les entr®es dôagglom®ration 

 
Un am®nagement implant® de mani¯re isol®e au cîur dôun village a peu de chance dô°tre 
efficace. Côest d¯s lôentr®e de la zone agglom®r®e quôil faut inciter les conducteurs à modifier 
leur comportement. 
 
Lôentr®e en agglom®ration demande donc un effort particulier dôam®nagement afin dô®viter 
que les automobilistes ne conservent une vitesse trop élevée. Il est donc recommander 
dôam®nager des effets de porte. 
 
Le principe est de marquer clairement le changement dôenvironnement, en r®duisant la 
largeur de la chauss®e visuellement ou mat®riellement afin dôattirer lôattention de 
lôautomobiliste et de lôinciter ¨ ralentir. 
 
Lôeffet de porte doit donc °tre un am®nagement de la voirie (ralentisseur de vitesse), mais 
aussi de son environnement immédiat Ą mise en place de trottoirs, stationnements, pistes 
cyclables en voirie, travers®es pi®tonnes, changement de rev°tement é qui marquent 
clairement le fait quôon entre en zone agglom®r®e. 
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Il peut être réalisé de diverses manières : 
 

 ̧ Rétrécissement par chicane ou îlot central  
 ̧ Aménagements des abords par des plantations ou du mobilier urbain de part 
et dôautre de la voirie  

 ̧ Rev°tement diff®renci®, bande de ralentissement,é  
 ̧ Rond-point (surtout utilisé sur des axes plus importants)  
 ̧ Aménagements pour des modes doux : traversée piétonne, bandes 
cyclables,é  

 ̧ Eclairage urbain diff®renci® au niveau de lôeffet de porte (hauteur, couleur,é)  
 ̧ é 

 
 

 
Exemple type dôeffet de porte 

 
 

 
En amont de ces effets de porte, il est 
conseill® dôam®nager ®galement une 
zone de transition. Au sein de cette 
zone, la vitesse est limitée à 70km/h 
et le traitement de la chaussée est 
différent de celui existant en rase 
campagne en terme de signalisation 
verticale et dôam®nagement de voirie 
(accotement en dur, bordures, 
alignement, ®clairageé). 
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9.5.1.2 Maîtriser les vitesses dans les zones urbaines 

 
Au-delà des effets de porte, lorsque les zones urbanisées excèdent plus ou moins 300 
m¯tres, il devient n®cessaire dôagir ponctuellement sur la voirie, afin de rappeler au 
conducteur quôil se trouve toujours en zone urbanis®e et quôil doit maintenir un 
comportement adapté.  
 
Ces aménagements, souvent ralentisseurs de vitesse, sont idéalement implantés à des 
endroits stratégiques afin dôindiquer ¨ lôautomobiliste quôil se passe quelque chose : petite 
placette, abords dô®cole, lisi¯re commercialeé 
 

  
 

 
Il sôagit dôune intervention g®n®ralis®e sur lôensemble du territoire, mais se concentrant 
principalement sur les noyaux dôhabitat. 
 
Les dimensions des ralentisseurs et plateaux doivent °tre conformes ¨ lôarr°t® royal du 9 
octobre 1998 fixant les conditions dôimplantation des dispositifs sur®lev®s sur la voie 
publique (modifi® par lôarr°t® royal du 3 mai 2002). 
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9.5.1.3 Les ralentisseurs de vitesse  

9.5.1.3.1 Les aménagements en voirie 

 
Pour les détails concernant les différents aménagements évoqués ci-dessous.  

Č Cf. Fiche Action 15 : Ralentisseurs de vitesse 

 
Il est dôabord important de distinguer 2 types de voiries : 
 

Á Traversées de village, à 70 ou 50 km/h, par des voiries régionales comportant un 
débit important de voitures (généralement à 1 ou 2 chiffres) 

 
Les marges de manîuvre sont r®duites sur ces voiries structurantes : 

 
 ̧ Rétrécissement visuel de la voirie  
 ̧ Rétrécissement par une bande centrale 
 ̧ Rond-point à des intersections comportant une densité importante et de 

nombreux mouvements 
 
 

Á Traversées de village sur voirie communale ou voirie régionale à trafic peu 
important.  

 
Il sôagit de r®duire la vitesse à 50 voire à 30 km/h. Sur ces voiries, différents aménagements 
ralentisseurs peuvent être envisagés selon la localisation, le type et la densité de trafic,  et le 
c¹t® contraignant que lôon veut obtenir. 
 
 

 
Entrée 
Agglo 

Section 
courante Agglo 

Carrefour 
Passage 
Bus - PL 

Itinéraire 
vélo 

Coussin berlinois ok ok  ok ok 

Plateau  ok ok ok ok 

Dos dô©ne  ok    

Chicane ok ok  
Efficacité 

limitée 
Si 

Bypass 

Stationnement alterné  ok  
Efficacité 

limitée 
Pas idéal 

Rétrécissement latéral 
(avec ou sans coussin) 

 ok  
Si densité 
trafic faible 

Si 
Bypass 
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9.5.1.3.2 Les radars préventifs 

 
 
Placé le long de la route, ce radar indique la vitesse à laquelle vous 
circulez et diffuse un  message (smiley, remerciement,é). 
 
Le radar préventif est dissuasif et joue un rôle de sensibilisation 
auprès des automobilistes. Les expériences menées dans de 
nombreuses communes belges ont prouv® lôefficacité de ce type 
dô®quipement. 

 
Le radar peut être fixe, ou mobile afin de le déplacer régulièrement sur la commune. A noter 
que de nombreux mod¯les fonctionnent ¨ lô®nergie solaire, ce qui facilite leur installation. 
 
 
 

Il existe un nouveau type de radar qui indique également à 
l'automobiliste l'amende dont il écoperait si le radar était répressif. 
 
Č Il peut être utilisé sur tout type de voirie en entrée comme au sein 
des agglomérations. 
 
Č En fonction de lôefficacit® de ce radar pr®ventif, le placement 
dôam®nagements physiques ou dôun radar r®pressif peut °tre 
envisagé par la suite. 
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9.5.2 Principaux lieux à sécuriser 

 
Cette démarche vise à résoudre des problèmes spécifiques de sécurité routière se situant à 
priori en dehors des démarches généralistes ci-dessus.  
Il sôagit dôagir plus ponctuellement dans les villages, aux abords des ®coles ou au croisement 
de certaines voiries afin de proposer des aménagements sécurisés.    
 
Différents points noirs sur le réseau routier ont été identifiés dans les phases précédentes de 
lô®tude.  
 
 
Hannut  

Á Carrefour N64 - avenue de Thouars ; 

Á Arrêt TEC sur la N64 à Lens-Saint-Remy ; 
 
 
Geer 

Á Carrefours N637-N615 ; 

Á Traversée dôOmal ; 
 
 
Berloz 

Á Rue des Temples ; 

Á Carrefour Jacquemin ; 
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10 Gestion du stationnement 
 
 
Cette démarche a pour but de résoudre des problématiques liées à des points de pression 
du stationnement, notamment dans le centre-ville de Waremme ou ¨ lôam®lioration de 
lôorganisation du stationnement, notamment dans le centre-ville de Hannut.  
 
Le PICM proposera une réflexion sur la mise en place du stationnement payant au niveau 
des cîurs de villes. 
 

Č Cf. Chapitre 5, partie 5.1 « Gestion du stationnement au centre-ville de 
Waremme » 
 
Č Cf. FA W 9 : Mettre en place une stratégie de stationnement payant au 
centre-ville 

 
La pr®sence de lôE40 au nord du territoire dô®tude offre lôopportunit® dôam®nager des zones 
de covoiturage à proximit® de lôautoroute.  
 
En ce qui concerne le stationnement dans les villages, il concerne dôune part le 
stationnement alterné suivant la période du mois (proposer de passer à un stationnement 
fixe alterné le long de la voirie), et dôautre part le stationnement de courte durée à proximité 
des écoles qui nécessite une meilleure organisation.  
 
M°me sôil existe d®j¨ un certain nombre de places stationnement réservées aux personnes à 
mobilité réduite en voirie, il est important dôen tenir compte dans les futurs aménagements 
afin dóen augmenter la proportion sur le territoire de chaque commune.  
 

Č Cf. Fiche Action 5 : Prendre en compte la problématique des PMR 
dans tous les déplacements quotidiens 

 

10.1  Déterminer des espaces de stationnement pour les livraisons 
 
Le trafic de marchandises en milieu urbain compte pour une part substantielle, mais souvent 
sous-estimée du total des opérateurs de marchandises. En effet, une part considérable du 
trafic urbain de fret est pris en charge par des petits véhicules, notamment lors « du dernier 
kilomètre ». Les VUL (Véhicules Utilitaires Légers) de moins de 3,5T réalisent la moitié des 
livraisons. 
 
Etant donné que la problématique concerne particulièrement Waremme, une fiche action 
dans le document communal reprend les éléments qui pourront orienter la commune dans la 
mise en îuvre de cette politique et dans la recherche de lôemplacement adéquat pour la 
cr®ation dôune aire de livraison. 
 

Č Cf. FA W 5 : Procédure de détermination de places de livraison pour 
les commerçants  
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10.2  Aménagement des parkings de covoiturage 
 
Afin dô°tre attractifs et de permettre un changement des habitudes, les parkings de 
covoiturage doivent répondre à plusieurs critères :  
 

Á Organisation de lôespace : 
 ̧ Le revêtement doit être de qualité pour permettre une bonne circulation et un 

stationnement confortable sans dépendre des conditions météorologiques 
(bonne évacuation des eaux de pluie notamment) ; 

 ̧ Les places de stationnement doivent être clairement identifiées par du 
marquage ou des jeux de rev°tement afin dô®viter le stationnement 
anarchique et les pertes dôespace et de temps qui y sont li®es ; 

 ̧ Une circulation en sens unique sous forme de boucle est conseillée pour 
permettre une bonne lisibilité ; 

 ̧ Une zone dôattente peut être aménagée à proximité de la sortie du parking 
pour permettre au conducteur dôattendre ses passagers tout en minimisant la 
perte de temps ; 

 

Á Accessibilité : 
 ̧ Une bonne accessibilité automobile est primordiale pour les parkings de 

covoiturage ; 
 ̧ Les accès au réseau routier doivent être sécurisés ; 
 ̧ La desserte du parking par le réseau de transports en commun est fortement 
recommand®e. Lôarr°t doit se situer ¨ proximit® imm®diate du parking et des 
cheminements de qualité et sécurisés (traversées comprises) doivent 
permettre des liaisons piétonnes aisées entre les deux espaces ; 

 ̧ Lôaccessibilit® ¨ v®lo doit ®galement °tre assur®e par des liaisons s®curis®es 
et signalées. Un parking sécurisé et couvert doit être implanté ; 

 

Á Equipements : 
 ̧ Des équipements de confort et de sécurité doivent être implantés dans le 

parking : éclairage public, espaces verts, poubelles (vidées régulièrement), 
abris pour lôattente des covoitureurs et ®ventuellement des toilettes ainsi 
quôune aire de pique-nique ; 

 ̧ Des informations sur la localisation du parking et sur ses connexions avec le 
réseau de transports publics et le réseau cyclable ; 

 

Á Signalisation : 
 ̧ La signalisation de rabattement doit °tre de qualit® afin dôindiquer 
lôemplacement du parking de covoiturage ; 

 ̧ La signalisation permet ®galement dôassurer la promotion du covoiturage 
auprès des autosolistes.  

 
 

Č Cf. FA B 4: Parking de covoiturage 
Č Cf. FA H 7: Parking de covoiturage 
Č Cf. FA W 7: Parking de covoiturage 
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10.3  Du stationnement alternatif à la quinzaine vers un stationnement 
alterné : gestion des places de stationnement et sécurisation des 
voiries 

 

La mesure 70.3 « Signal de stationnement alterné dans une agglomération » intervenant 
dans lôarticle 70 ç Signaux relatifs ¨ lôarrêt et au stationnement è de lôArrêté royal portant  
r¯glement g®n®ral sur la police de la circulation routi¯re et lôusage de la voie publique, du 1er 
décembre 1975 a vocation à être supprimée. 
 
Cette mesure autorise le stationnement alterné dans toute une commune. 
 

 

Source : http://code-de-la-route.be/actualite/modifications-recentes/48-ar/kb-01121975/253-art70 

 
Cette mesure ne concerne aucune commune du territoire. Par contre, plusieurs rues, 
notamment sur Berloz, sont concernées par le stationnement alterné à la quinzaine. 
 
La phase des objectifs avait abordé ce thème dans lôoptique suivante :  
 

Á Supprimer le stationnement alternatif à la quinzaine là où il existe encore ; 
 
En effet, le PICM se positionne clairement pour remplacer le stationnement alterné par 
du stationnement marqué et délimité, surtout dans les centres des petits villages. 
Cette mesure présente des avantages pour la modération des vitesses, et la 
possibilité de réaliser des marquages pour cyclistes et piétonsé. 
 

Č Cf. Fiche Action 16 : Formalisation des espaces de stationnement 
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11 Le trafic de marchandises 
 
 

11.1  Contexte  
 
Ce chapitre traite de la circulation du charroi lourd à travers les quatre communes et des 
conflits quôil g®n¯re avec les autres usagers. Ce terme générique fait référence à la 
circulation des poids lourds transitant par le territoire, ainsi quô¨ celle desservant les 
agglom®rations et les zones dôactivit®s ®conomiques.  
 
Ce trafic est prioritairement engendré par :  
 

Á Berloz :  
 ̧ Charroi diffus li® essentiellement ¨ lôagriculture. 

 

Á Geer 
 ̧ Zone dôactivit®s de Hesbaye-Frost qui comporte un projet dôextension ; 
 ̧ Zone dôactivit® sur la N637a au niveau de ç Lawerie » ; 
 ̧ Charroi diffus li® ¨ lôagriculture. 

 

Á Hannut 
 ̧ Zone dôactivit®s ®conomiques le long de la N80 ; 
 ̧ Livraison des commerces, entreprises ou autres activités dans le centre-ville 

de Hannut. 
 

Á Waremme 
 ̧ Zoning le long de la N69 ; 
 ̧ Livraisons des commerces, entreprises ou autres activités dans le centre-ville 

de Waremme 
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11.2  La gestion de la circulation des poids lourds 
 
La circulation des poids lourds sur le territoire doit faire lôobjet dôun traitement particulier. Les 
poids lourds doivent utiliser préférentiellement le réseau principal, voire le réseau régional et 
provincial secondaire (voir carte ci-dessous). 
 
Le réseau communal primaire devrait leur rester accessible afin de permettre de rejoindre les 
destinations au sein des villages. Ces véhicules ne doivent pas circuler sur le réseau de 
desserte locale, sauf en cas de livraison dans la rue même.  
 
Le trafic agricole constitue quant à lui une exception notable à cette règle.  
Considérant cette catégorie comme variante « particulière » de la classification des poids 
lourd, le trafic agricole peut bien entendu circuler sans restriction sur le réseau communal 
pour les besoins de lôexploitation agricole 
 
Č Cependant, nous pr®conisons le respect dôitin®raires sp®cifiques poids lourds 
®vitant autant que possible les zones dôhabitat, par une charte ¨ r®diger avec les 
exploitants et agriculteurs. 

 

Comme les tracteurs doivent pouvoir emprunter le réseau communal, aucun aménagement 
sp®cifique restreignant leur passage nôest r®ellement envisageable. Toutefois, les 
aménagements modérateurs de vitesse des automobilistes ont également comme objectif de 
dissuader les poids lourds dôemprunter les voiries communales. 

 
Ces préconisations coïncident avec la hiérarchisation et la catégorisation du réseau viaire et 
permettent de déterminer un schéma de circulation pour le transport de marchandises 
servant de base à la gestion des flux (voir ci-dessous). 
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Carte 2 : Schéma poids-lourds 

Cette carte présente le réseau poids lourds privilégié. 
 
Il sera à compléter par un r®seau sp®cifique dôenl¯vement 
de produits agricoles à définir de commun accord avec les 
exploitants. 
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11.3  Mesures dôaccompagnement 
 

11.3.1 Aménagements contraignants pour faire respecter la hiérarchie viaire  

Quand on souhaite emp°cher la travers®e dôun village par le trafic de marchandises, le 
meilleur moyen dôinterpeller les poids lourds est de proposer un r®am®nagement global des 
centres de village afin dôaccentuer lôeffet de travers®e de zones urbanis®es : 

Á Am®nagement dôeffets de porte (chicane, rétrécissement ou dévoiement) ; 

Á Changement de rev°tement ¨ lôapproche de places ou dô®colesé 

 

Il en est de même quant au respect de vitesses ¨ lôapproche de certains carrefours 

Á Réaménager les carrefours dans le respect de la hiérarchie projetée ; 

Á Implanter des ralentisseurs sur les voiries pour assurer le respect de la vitesse. 

 

Č Cf. Fiche Action 14 : Mise en îuvre de la hi®rarchie viaire en zone 
agglomérée, récapitulatif 
 
Č Cf. Fiche Action 15 : Ralentisseurs de vitesse 
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11.3.2 Mise en place dôune signal®tique pour le transport de marchandises 

Pour les accès les plus problématiques, une signalétique peut être mise en place permettant 
au trafic de marchandises de se diriger depuis les grands axes (E40, N80, N615, N69) vers 
sa destination. 
Concernant le zoning de Waremme et la zone dôactivit®s de Hannut sur la N80, il ne semble 
pas y avoir de problème de direction, puisque ces zones sont situées sur des grands axes 
de transit donnant directement acc¯s ¨ lôautoroute. 
Une signalétique supplémentaire pourra être mise en place notamment en ce qui concerne 
la desserte des zones dôactivit®s de Geer : Hesbaye Frost et la future zone dôactivit®s ainsi 
que celle du Lawerie. 
 

Č Cf. FAG 1 : Mobilité et circulations aux alentours du site de Hesbaye-
Frost 

 
Enfin, des panneaux de signalisation type C 23 pourront °tre install®s afin dôinterdire le 
passage du trafic de marchandises indésirable accompagnés dôexceptions pour la desserte 
locale  

 Exemple de signalétique 
 
Cette signalétique devra °tre accompagn®e de panneaux indiquant lôitinéraire à emprunter 
pour se rendre ¨ destination. Il sôagit ici dôorienter les camions jusquô¨ lôautoroute et/ou la 
N69 notamment, sans quôils aient à se perdre dans les noyaux villageois de Berloz. 
 

 

Exemple du type de panneaux à installer 
 (Sur la N64 ï Lens-Saint-Rémy) 
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11.3.3 Communication et PDE 

 
Le PICM d®taille les principes ¨ mettre en îuvre pour la mise en place dôun Plan de 
Déplacement dôEntreprise. Un PDE pourrait être envisagé pour le zoning de Waremme. 
 
La présence de structures peut constituer des leviers dôaction int®ressants et permettre 
dôenvisager (en regroupant les initiatives au sein de plusieurs entreprises dans le parc 
dôactivit®s ®conomiques) des am®liorations de la mobilit®. 
 
La mise en place de PDE ou de PMZA (plan de mobilit® de zone dôactivit®) sur ces sites aura 
obligatoirement des r®percussions sur la mobilit® quôils g®n¯rent ¨ proximit® et donc sur le 
territoire des deux entités étudiées. 
 

11.3.3.1 Pourquoi un PDE ? 

 
Les notions de mobilit®, dôaccessibilit®, de d®veloppement durable prennent de plus en plus 
de place dans les considérations de développement des entreprises, et dans leur gestion 
quotidienne. 
 
Les embouteillages et le stress provoqué par les retards engendrés font partie du quotidien 
de la plupart des travailleurs. Nous voulons tous nous déplacer en même temps et atteindre 
les mêmes endroits.  
 
Les plans de d®placements dôentreprise tentent de mieux organiser lôensemble des 
déplacements liés au travail. Ils comprennent lô®tude, la mise en îuvre et le suivi, au niveau 
dôune entreprise ou dôun groupe dôentreprises, de mesures destinées à promouvoir une 
gestion durable des d®placements li®s ¨ lôactivit® de cette ou ces entreprises.  
 
 
Le PDE permet avant tout de répondre à des besoins : problème de stationnement, 
am®lioration des possibilit®s dôacc¯s au site, qualit® environnementaleé 
 
Il présente également les possibilités de :  

Á Limiter les coûts liés aux : 

 ̧ Déplacements ; 
 ̧ Stationnement. 

Á Améliorer l'efficacité du travail : 

 ̧ Optimiser l'accessibilité de l'entreprise pour son personnel, ses visiteurs, ses 
livreurs ; 

 ̧ Diminuer le stress et la fatigue du personnel ;  
 ̧ Améliorer la ponctualité du personnel ;  
 ̧ Faciliter les déplacements professionnels et leur assurer un gain de temps ;  
 ̧ Faciliter les opérations de livraison. 

 

Á Améliorer la gestion de l'espace : 

 ̧ Diminuer la pression de la circulation et du stationnement dans les rues 
entourant le site et dans la cour intérieure de lôentreprise. 

Á Développer une culture d'entreprise ; 
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Á Promouvoir l'image de l'entreprise ; 

Á Résoudre des problèmes concrets et proposer des solutions : 

 ̧ Réalistes et réalisables ;  
 ̧ Claires et quantifiables ;  
 ̧ En accord avec la culture de lôentreprise et le niveau dôacceptabilit®  des 

employés ;  
 ̧ Inscrites dans la durée : objectifs envisagés à court ou moyen terme. 

 

11.3.3.2 Structure dôun PDE 

 
Le PDE est composé de quatre phases : 

Á Lôinventaire : il permet dôinitier une r®flexion collective et organis®e sur la mobilit® 
de lôentreprise. Non seulement on dispose ainsi d'un guide pour sa mise en îuvre, 
mais aussi d'un instrument de mesure des résultats. Cela permet d'évaluer les 
acquis, d'en tirer les leçons pour l'avenir, et de communiquer les résultats 
intéressants tant en interne que hors de l'entreprise. 

Á Le diagnostic : il permet de conna´tre le profil de mobilit® de lôentreprise, sa 
situation par rapport aux autres soci®t®s du quartier ou de la r®gion. Côest lôoccasion 
dôidentifier les freins, mais aussi les atouts ¨ la mise en îuvre dôun PDE. 

Á Définition des objectifs : à partir du diagnostic et à traduire par des actions 
concrètes. En fonction des attentes de l'entreprise et de son personnel, une large 
palette d'interventions est possible, allant des mesures ponctuelles au plan 
d'ensemble, qui peut °tre mis en îuvre sur une période plus ou moins longue. 

Á Le suivi et lô®valuation : les services de vente et de marketing savent bien que rien 
nôest jamais acquis. Il faut donc continuer ¨ pr®voir des actions renouvel®es, un 
suivi et une évaluation, par exemple annuellement, et présenter les résultats 
obtenus. 

 
Quelques exemples parmi les solutions proposées dans le cadre du PDE peuvent être cités. 
 

Á Les transports en commun : 

 ̧ Gratuité des transports en commun ; 
 ̧ Mise en place dôune navette de minibus pour les d®placements 

professionnels entre les bâtiments et vers certaines gares ; 
 ̧ Intervention financière dans le déplacement entre le domicile et le lieu de 

départ du transport en commun. 
 

Á Voitures privées, covoiturage, vanpooling (covoiturage avec camionnette ou 
minibus) : 

 ̧ Prise en charge des frais de stationnement à la gare ; 
 ̧ Encouragement du covoiturage : stationnement gratuit pour les véhicules 

utilisés par le covoiturage. 
 

Á Vélo : 

 ̧ Indemnité spécifique, mise à disposition de douches et de casiers pour les 
piétons, cyclistes et motards ; 

 ̧ Mise ¨ disposition de v®los de soci®t® pour lôusage professionnel ; 



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 98 / 214 

 ̧ Création de pistes cyclables ; 
 ̧ Contrôle gratuit de la sécurité des vélos. 

 

Á Horaires : 

 ̧ Régime particulier pour les travailleurs à horaire décalé ou occupés dans un 
bâtiment difficilement accessible en transports en commun ; 

 ̧ Télétravail. 
 

11.3.3.3 Les acteurs 

 
Si une entreprise désire élaborer un Plan de Déplacements, et ainsi participer activement à 
une mobilit® durable, les diff®rents acteurs susceptibles dô°tre concern®s sont : 

Á Le SPW ; 

Á Le SRWT ;  

Á Les TEC ; 

Á La SNCB ; 

Á LôUnion Wallonne des Entreprises ;  

Á Les communes ; 

Á Les intercommunales. 

 
Les PDE relatifs aux zonings (PMZA) bénéficient de financements extérieurs pour 
lô®laboration de lô®tude (R®gion Wallonne et intercommunales). 
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12 Communication - sensibilisation 
 
 
La communication et le marketing en matière de mobilité sont, comparativement à d'autres 
domaines, sous-développés dans notre société (la publicité automobile étant l'exception). 
La promotion d'une mobilité plus durable appelle évidemment le déploiement d'autres 
moyens, d'autant que nous sommes presque tous habitués à la voiture et qu'il s'agit en 
quelque sorte de se désintoxiquer. Pour beaucoup, les alternatives à l'autosolisme 
(covoiturage, transport public, vélo, taxis collectifs) sont des modes à découvrir avant de les 
choisir et de les adopter couramment. 
 
La commune peut mener différentes actions pour faire découvrir les alternatives à la voiture 
et elle peut soutenir/amplifier les actions de la Région et des sociétés de transport. 
La communication est indispensable pour accompagner les autres actions mises en îuvre 
et décrites dans les chapitres précédents afin dôinfluencer l'évolution des comportements 
individuels vers une mobilité plus durable. 
Les actions de communication peuvent °tre tr¯s diverses. Elles seront ¨ mettre en îuvre 
progressivement. 
 
La mise en place dôune centrale de mobilit® permet de faire un suivi ou de lancer des 
initiatives, de rassembler toutes les informations sur la mobilit® locale, dô°tre un contact de 
réf®rence pour la populationé . 
 

Č Cf. Chapitre 13 « La gouvernance » 

 
 
Les objectifs de la communication seront les suivants : 
 

Á Informer les habitants sur les solutions alternatives à la voiture individuelle  
 

Á Expliquer la politique de mobilité (les travaux entrepris, les résultats des contrôles 
de vitesses, les mesures d'encouragement, les bons plans, é) 

 

Á Cibler le public des enfants et adolescents, en raison: 
 

o De lôimportance de la mobilit® scolaire dans les communes, 
o De lôeffet dôentra´nement sur les parents, 
o De la nécessité de modifier les comportements sur le long terme,  
o De lôutilit® de rendre les enfants autonomes pour leurs d®placements dans la 

commune (indépendance par rapport au parent-taxi, générateur de déplacements 
automobiles et dôune certaine habituation ¨ lôusage de l'auto), 

o De lôimportance de les int®grer plus t¹t dans la circulation afin de leur assurer une 
expérience pratique de la mobilité non motorisée (et/ou du vélomoteur), afin de 
les sensibiliser et responsabiliser envers les usagers faibles pour leur future 
exp®rience dôautomobiliste apr¯s lôobtention du permis de conduire. 

 

Á Valoriser les comportements "exemplaires"  
 

Č Cf. Fiche Action 1 : Info - Com ï site web 
Č Cf. Fiche Action 2 : Mise en place dôune centrale de mobilit® 
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13 La gouvernance 
 
 
Pour la mise en îuvre du PICM et, de fa­on plus g®n®rale, pour faire progresser la mobilit® 
et l'aménagement du territoire dans le sens du développement durable, une diversité de 
mesures devra °tre mise en îuvre par la Commune, en collaboration avec la R®gion, le 
TEC, la SNCB, les écoles, le secteur économique privé, les associations, et les habitants. 
 

Á Pour donner à ce projet toutes ses chances dô°tre une r®ussite, la commune 
continuera à former ses agents et renforcer leurs qualifications. Les propositions 
de formation (CeM notamment, colloques) seront, à ce titre, des opportunités à 
exploiter pour développer les connaissances du personnel.  

 

Á A court terme, la commune continuera à développer la collaboration entre les 
services communaux; la mobilité étant une matière transversale, les réunions 
régulières de travail rassemblant les différents services concernés (travaux, 
urbanisme, police, au minimum, + environnement, relations publiques, écoles selon 
les points à l'ordre du jour) permettront de coordonner les interventions, de prendre 
des décisions mieux fondées, de conscientiser le personnel à l'intérêt d'une 
approche concertée des multiples aspects de la mobilité.  

 

Á De façon plus large, harmoniser les politiques de mobilité avec les communes 
voisines, la Province et la Région. 

 

Á Veiller à la mise en îuvre, au suivi et ¨ lôévaluation du PICM. Il sôagit notamment 
de faire chaque année le bilan de ce qui a été réalisé, en compagnie des différents 
acteurs de la mobilité. Le compte-rendu pourra faire lôobjet dôune publication dans le 
journal communal. 

 

Á Assister les entreprises et les écoles dans la mise en îuvre de plans de 
déplacements d'entreprises ou scolaires. Montrer lôexemple également aux 
citoyens en faisant un PDE des administrations communales notamment. 

  

Á Enfin, la commune continuera à associer la CCATM aux différents projets de 
mobilit® qui touchent ¨ lôavenir de la commune.  
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14 Fiches actions 
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14.1  Fiche Action 1 : Info - Com ï site web 
 

 
PICM Berloz, Geer, Hannut, Waremme 
 

 
Phase III : Mesures 

 

 
Février 2013 

 
Volet 

intercommunal 
 

Informer/ communiquer sur les actions du PICM et 
sensibiliser à une mobilité durable 

 
 

Objectif de la mesure 
 

Un plan de mobilit® concerne lôensemble de la population. Il est, par cons®quent, 
indispensable de lôinformer, de la sensibiliser pour quôelle comprenne les tenants et 
aboutissants de la mobilité ainsi que des actions. 

 
LôEtat f®d®ral, la R®gion Wallonne, le SPW, la Province ont chacun un r¹le ¨ jouer mais les 
communes et les zones de police ont un r¹le dôimportance sup®rieure parce quôau plus 
proche des citoyens et de leurs besoins. 
 
 

Description : action principale et spécifique 
 
Il y a intérêt à mêler les messages « mobilité » et les messages « santé, économies 
financières, énergie, climat, loisir, convivialité è pour d®multiplier les forces mises en îuvre. 

 
Pour inciter les usagers à modifier leurs comportements en matière de déplacements des 
actions de communication peuvent °tre mises en îuvre. 

 
¶ Actions de promotion telles que « jôach¯te un v®lo », semaine de la mobilité ; 

 

¶ Centrale de mobilit® pour lôinfo des citoyens sur les solutions de transport et faire na´tre 
des projets intéressants (transport social, VAP, etc.) ; 

 

¶ Penser mobilité douce et accessibilité des PMR dans toutes les manifestations 
organisées par la commune. Organiser les accès PMR, le stationnement vélo ; 

 

¶ Kit de bienvenue pour les nouveaux habitants (plan des rues, des écoles et commerces, 
solutions de mobilit®, activit®s diverses,é). 

 
 
 

Page mobilité sur le site web communal et rubrique systématique dans le journal communal 
avec : 
 

¶ Rappel des règles de circulation (zone 30, poids lourds, équipements vélo) ; 
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¶ Résultats des contrôles radar ; 

 

¶ Nouveaux aménagements, commentaires ; 

 

¶ Lignes du TEC et De Lijn et localisations des arrêts (+ noms) et horaires (ou avec lien 
html) et liaisons à plus grande distances ; 

 

¶ Information sur le ramassage scolaire et autres initiatives envers les enfants. 

 
 

Acteurs concernés et rôle de chacun  
 
Communes, SPW, Province, Association dôusagers 
 
Penser également à associer des partenaires (TEC, écoles, commerçants, entreprises selon 
les cas) pour d®multiplier lôimpact. 
 
 

Impacts attendus 
 
Réduction de « lôauto-solo è et augmentation de lôusage des transports en commun ou 
alternatifs. Plus grande multimodalité des déplacements. 
 
 

Mise en îuvre :  
Court, moyen, long terme 

Fiches actions liées :  
Fiche action 2 : mise en place dôune 

centrale de mobilité 
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14.2  Fiche Action 2 : Mise en place dôune centrale de mobilit® 
 
 

 
PICM Berloz, Geer, Hannut, Waremme 
 

 
Phase III : Mesures 

 

 
Février 2013 

 
Volet 

intercommunal 
 

Mise en place dôune centrale de mobilit® ¨ lô®chelle 
intercommunale 

 
 

Situation actuelle 
 
Dans un contexte o½ la mobilit® en milieu rural prend de plus en plus dôimportance avec des 
besoins de la population accrus et une offre constamment restreinte et rationalisée, la 
centrale de mobilité peut être une des alternatives possible offerte aux pouvoirs publics. 

 
Actuellement, il nôexiste pas de centrale de mobilit® sur le territoire du PICM. Pourtant elle 
représente un outil très efficace pour le suivi du contenu du PICM.  
 
Cette structure poss¯de le potentiel de maintenir lôattention sur les actions ¨ r®aliser en 
terme de mobilit® en ne cessant de rappeler ce quôil reste ¨ faire, en cr®ant les synergies et 
en suscitant les collaborations entre les diff®rents acteurs. Côest un gage de plus, outre la 
volont® des acteurs communaux, r®gionaux et parapublics, pour la r®ussite dôun PICM. 
 
Č Il faut rappeler, en effet, que dans un plan de mobilité, tout commence une fois que 
le document est termin® et adopt®, quand côest le temps de la r®alisation et de la mise 
en îuvre des actions. 
 
 

Objectifs 
 
Une centrale de mobilit® a pour but de centraliser lôoffre et la demande en mati¯re de 
mobilité sur le territoire en question.  
 
Č Côest avant tout un lieu dôinformation sur les services de transport disponibles permettant 
de circuler sur le territoire ou vers les p¹les importants ainsi quôun lieu de sensibilisation ¨ 
une mobilité alternative à la voiture (modes doux et transports en commune). 
 
Une centrale de mobilité permet aux usagers de bénéficier sur un territoire donn® dôune 
information globale et coh®rente sur toute lôoffre de transports ¨ leur disposition. En effet, 
lors dôun trajet, un voyageur doit souvent emprunter plusieurs modes de transports.  
 
Lôobjectif dôune centrale de mobilit® est de faciliter cette multimodalité en renseignant 
davantage les interfaces et correspondances entre modes et réseaux de transports.  
 
Une centrale de mobilité travaille en étroite collaboration avec les services communaux 
(échevins, éco-conseillers, conseillers en mobilité), les associations locales, etc. 
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Exemples comparés en Wallonie 
 
Créée en mai 2009, la Centrale de Mobilité de la Hesbaye brabançonne a pour mission de 
lutter contre lôautosolisme (seul en voiture) dans le Brabant wallon Est (contact : Philippe 
Schreurs ï site web : http://www.crabe.be/rubrique7.html). Cette problématique est une des 
pistes dôaction du GAL Culturalité (Groupe dôAction Locale) soutenu par un projet Leader au 
niveau européen. 
 
Lôobjectif est de d®velopper en collaboration avec les communes concern®es (Jodoigne, 
Beauvechain, Hélécine, Incourt, Orp-Jauche, Ramillies) et des associations partenaires, des 
projets communs visant ¨ lôam®lioration de la mobilit® dans le canton de Jodoigne. 

Á Valorisation des voiries lentes : projets de liaisons intercommunales douces, projet 
de valorisation et entretien des voies lentes ; 

Á Diffusion de documentation pour alimenter la réflexion et sensibiliser sur les 
d®placements aujourdôhui : « le coût de la voiture », « penser le territoire en relation 
avec sa structure écomobile » ; 

Á Promotion du co-voiturage et VAP ;  

Á Actions au niveau des déplacements scolaires : presse MobScolaire ;  

Á Amélioration des connections entre les villages réflexion sur des besoins de 
catégories spécifiques de personne. 

 
Ce type de structure existe ailleurs en Wallonie dans plusieurs communes ou groupements 
de communes dont voici quelques exemples :  

Á Groupement de 3 communes en Basse-Meuse :  

http://www.oupeye.be/viepratique/mobil_BM.aspx; 

Á Philippeville : http://www.plateforme-esem.be/files/centrale_philippeville.pdf; 

Á Province du Luxembourg : http://www.damier.be/spip/spip.php?article26.  

 
Leur mise en îuvre d®pend du contexte et des opportunit®s : 

Á Philippeville : mise en place suite à un PCM grâce à des subsides du FEDER-
Objectif 2 ; 

Á Basse-Meuse : financement conjoint des trois communes partenaires (Bassenge, 
Oupeye, Vis®) ainsi que dôun subside r®gional ¨ hauteur de 50% (insertion 
professionnelle et mobilité- PROAGEC) ; 

Á Dispositif dôAcc¯s ¨ la Mobilit® Imm®diate pour lôEmploi en R®gion Rurale 
(DAMIER) : initiative luxembourgeoise résultat de la collaboration entre la 
Fédération Générale du Travail en Belgique (FGTB) et la Confédération des 
Syndicats Chrétiens (CSC) sur le th¯me de la mobilit® des demandeurs dôemploi et 
des travailleurs. 

 
La viabilit® dôune centrale de mobilit® passe entre autres par une diversification des services 
proposés. La centrale de mobilité peut apporter des services de réservation, de vente, de 
conseil en mobilité portant sur tout mode de transport (transports collectifs, marche, vélo, 
voiture, TAD, covoiturage, etc.). Une centrale de mobilité peut également offrir des solutions 
en matière de transports de personnes à la demande.  

http://www.hesbayebrabanconne.be/
http://www.reseau-pwdr.be/reseaupwdr/reseau-gal/index_fr.cfm
http://www.oupeye.be/viepratique/mobil_BM.aspx
http://www.plateforme-esem.be/files/centrale_philippeville.pdf
http://www.damier.be/spip/spip.php?article26
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Par exemple les différentes centrales de mobilité prises en exemples proposent 
respectivement :  

Á Durbuy : centralisation des informations sur les modes de déplacement et transports 
en commun dans la commune, réservation de véhicules bus et minibus ; 

Á Le groupement de la Basse-Meuse : réservation pour le transport à la demande ; 

Á Philippeville : une permanence téléphonique, un réseau de bus communaux, le 
passage du brevet des cyclistes pour les 5ème primaires, des animations de 
sécurité routière pour les 1ère et 2ème primaires, le vélo éducation pour les 3ème et 
4ème primaires, le covoiturage, le taxi social ; 

Á DAMIER : pr®paration ¨ la conduite automobile pour un acc¯s facilit® vers lôemploi, 
le call center, le prêt social, diffusion des outils, consultance mobilité, mise en 
réseau des opérateurs, planification et réservation des différents dispositifs de 
transports à la demande. 

http://www.damier.be/spip/IMG/pdf/Presentation_Damier_coll_mob_csef_brab_wall_
sept_2010.pdf 

 
Č Il est nécessaire de lancer une réflexion sur la viabilité financière de la structure 
d¯s le d®part, les subsides r®gionaux et europ®ens nô®tant pas r®currents. 
 
Il est également indispensable que lôaire des actions et des services de la centrale de 
mobilité soit assez grande pour drainer un potentiel de population cons®quent, côest 
dôailleurs la raison pour laquelle certaines communes se sont regroup®es. 
Enfin, la centrale doit sôentourer de partenaires ®quilibr®s afin que des services puissent °tre 
développés de façon fiable et avec qualité. 
 
 

Principes de mise en îuvre ®l®mentaires ¨ suivre pour la cr®ation dôune 
centrale de mobilité 
 
En conclusion, dans le cadre de ce PICM, pour la mise en place dôune centrale de mobilit®, 
nous proposons les actions suivantes :  

Á Entamer une réflexion au moins sur le moyen terme conjointement avec les 4 
communes du PICM ou dôautres communes alentour ; 

Á Regrouper au sein de la centrale le plus grand nombre de services possible en 
mati¯re, dôinformation, de formation, de sensibilisation, de réservation, etc ; 

Á Pr®senter le dossier de cr®ation dôune centrale de mobilit® au plus grand nombre de 
subsidiaire (communal, provincial, r®gional, national, europ®ené) afin de donner ¨ 
la centrale une capacit® dôactions et de d®veloppement la plus large possible ; 

 
 

Mise en îuvre :  
Court terme 

Fiches actions liées :  
FA 1-3 

 

 



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 110 / 214 

Page intentionnellement vide  



SPW 
Communes de Berloz Geer Hannut  Waremme 

 

Imprimé le 12 novembre 2013 Page 111 / 214 

 

14.3  Fiche Action 3 : Mise en îuvre de transports alternatifs 
 
 

 
PICM Berloz, Geer, Hannut, Waremme 
 

 
Phase III : Mesures 

 

 
Février 2013 

 
Volet 

intercommunal 
 

Boite à outils pour le développement de transports 
alternatifs 

 

Situation actuelle 
 
Le diagnostic du PICM a permis de mettre en exergue une offre de bus manquante dans les 
villages de Berloz (Berloz, Corswarem et Rosoux), ainsi que ceux de Hannut et Waremme 
pour se rendre aux centres de Waremme ou/Hannut, Landen, les zones dôactivit®s 
économiques et notamment le zoning le long de la N69. 
 

Objectifs stratégiques et opérationnels 
 
Développer une véritable offre de transport alternative complémentaire au service de bus 
structurant représenté par les TEC et De Lijn. 
 
Orienter le d®veloppement de lôoffre alternative sur plusieurs axes : 

Á Le covoiturage (voir fiches actions liées sur le développement des parkings de 
covoiturages au niveau des parties communales) ; 

Á Le service porte à porte de taxis : campagne de sensibilisation pour faire connaître 
les offres existantes sur le territoire ; 

 
Č La cr®ation dôune centrale de mobilit® pourrait apporter une vraie valeur ajout®e ¨ cet 
objectif de valorisation. En effet, elle serait la garante de cette action tout en étant le lien de 
contact et même le point de centralité pour toute réservation. 

Á Le service de transport à la demande : r®fl®chir ¨ un mod¯le proche dôun Proxibus 
ou dôun Telbus objectivant une desserte des villages peu concernés par le réseau 
structurant pour se rendre dans les p¹les dôactivit®s principaux les plus proches : 
Waremme, Hannut, le zoning, Landené. 

 

Principes de mise en îuvre ®l®mentaires ¨ suivre  
 
Sur les plans de lôorganisation, de la tarification et de la communication, une 
complémentarité avec les lignes structurantes est fondamentale. La définition de cette offre 
alternative doit se baser sur le réseau existant et ses manques. 
 
Les pouvoirs publics locaux devront d®finir lôarchitecture ¨ offrir ¨ un tel service. Avant la 
mise en service, il faudra répondra aux questions suivantes : jours de circulation ; trajets 
effectués ; trac®s r®guliers ou noné  
 
En outre, pour mener ¨ bien sa mise en place, il est souhaitable dôaccorder de lôimportance 
nécessaire aux études préliminaires, réflexions indispensables pour appréhender la 
demande potentielle et la nature du service de transport à apporter.  
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Important : Bien prendre en compte le territoire dans lequel on sôinscrit (rural, urbain, 
p®riurbain, zones dôattractivité comme les zonings, ZAE génératrices de flux); la population 
visée ; les pratiques actuelles de déplacements ; lôoffre de transport d®j¨ existante. 
 
 
Č Lô®tude devra sôaccompagner de rencontres avec les acteurs locaux afin de 
recueillir leurs suggestions et leurs besoins et de les sensibiliser sur les projets 
transports. 
 
 
Lô®tude approfondie des besoins permettra de : 

Á D®terminer les groupes dôusagers, leurs comportements de d®placements, leurs 
attentes ; 

Á Dimensionner lôoffre de transport en en fonction de la répartition géographique ET 
temporelle de la demande : déplacements domiciles-travail, heures dôouvertures des 
magasins, administrations et services médicaux ou paramédicaux, jours de 
marchés, mercredis pour les scolaires ; 

Č A partir de là, une structure de lôoffre de transport pourra °tre imagin®e. 
 
La mise en place d'un système de transport à la demande doit pouvoir reposer sur les 
éléments suivants : 

Á Une coordination et une planification accrues pour le développement d'un service 
rationnel; 

Á Une souplesse d'utilisation pour les usagers, avec un volet "information" fortement 
développé afin d'attirer un public suffisamment large et fidèle; 

Á Un service de qualité; 

Á Un service peu coûteux, tant pour les organisateurs que pour les usagers. 
 
 
Č Là encore, le portage de cette action par la centrale de mobilité à créer faciliterait 
grandement la mise en place dôun tel service ainsi que son information sa 
sensibilisation auprès de la population.  
 
 
Recommandations : 

Á doit rester un mode collectif soumis aux règles du transport public pour éviter de 
concurrencer les taxis et optimiser les trajets ; 

Á ne doit pas concurrencer les modes de transport public en permettant de réaliser les 
déplacements non possibles avec les autres modes de transports publics (trajets, 
horaires, publics) ; 

 
Un suivi régulier du fonctionnement du service est indispensable pour ajuster le mieux 
possible au fur et ¨ mesure lôoffre de transports aux besoins des usagers. Le transport ¨ la 
demande nôa pas vocation ¨ se substituer aux lignes régulières urbaines.  
 
 
Č Il doit sôadapter au contexte socio®conomique du territoire desservi.  
 
Č Côest la demande de mobilit® qui conditionne le service appropri® ¨ mettre en place 
(type de v®hicules, de lignes, dôexploitants). 
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Financement et partenaires associés 
 

Á La centrale de Mobilité Č porteur du projet, points de convergence des synergies 
des acteurs, animateur du réseau ; 

Á Les communes : leur participation financière pourrait être basée sur le nombre 
dôhabitants (1ú/an/hab ?) ; 

Á La Région wallonne : b®n®ficier dôun cr®dit dôimpulsion pour le lancement du service 
et lôachat du/des v®hicules ; 

Á IDES : entreprise dôinsertion qui peut participer au financement sous réserve que le 
service réponde à son agrémentation (condition à remplir notamment concernant les 
chauffeurs qui doivent être en réinsertion professionnelles ; idem pour une partie du 
public)é ; 

Á Province : subsides liés à un appel à projet qui pourrait servir au lancement de 
lôop®ration ou pour un subside annuel compte tenu de la fonction remplie ; 

Á TEC : engager un dialogue avec le TEC Liège-Verviers pour négocier une 
participation ou le pr°t dôun v®hicule. Hannut ®tant concerné par le TEC Namur-
Luxembourg, il est également possible de leur demander une participation 
matérielle. 

 
 

Mise en îuvre :  
Moyen terme 

Fiches actions liées :  
FA 1-2 
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14.4  Fiche Action 4 : Réaménagement des arrêts de bus TEC et De Lijn 
 
 

 
PICM Berloz, Geer, Hannut, Waremme 
 

 
Phase III : Mesures 

 

 
   Février 2013 

 
Volet 

intercommunal 
 

Réaménagement des arrêts de bus TEC et De Lijn 

 
 

Situation actuelle  
 
Les arrêts TEC présents sur le territoire du PICM sont de qualité inégale. Chaque arrêt 
dispose du poteau TEC qui indique les numéros des lignes de bus et parfois les horaires. 
Des bancs équipent certains arrêts. 

La plupart des arr°ts sont implant®s en bord de route, sans jouir dôun trottoir dô1,50 m ou tout 
du moins dôun cheminement correct ainsi que dôun espace dôattente d®limit®, ce qui 
procurerait des conditions dôacc¯s et dôattente nettement plus satisfaisantes. 
 

Une diversité de mobiliers 

 
Waremme, arrêt de type quai en milieu 

urbain 
 

 
Berloz, arrêt en milieu suburbain non 

aménagé 

 
Hannut, arrêt de bus avec encoche en milieu 

urbain 

 
Geer, arrêt séparé de la voirie en milieu 

urbain 
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Objectifs stratégiques et opérationnels  
 
Il sôagit dôam®nager les arr°ts de bus, que ce soit en milieu urbain, suburbain ou rural. En 
effet, les arrêts de bus représentent le premier contact des usagers avec les transports 
publics.  
Leur praticabilité, la qualité de leur aménagement (cheminement pour y accéder, abris, 
poubelles, traversées sécurisées..) participent au confort des usagers et par là même peut 
influer sur le choix de prendre ou non les transports en commun dans nôimporte quel 
contexte (intemp®ries, forte circulationé..). 
 
Il existe des solutions techniques permettant de sécuriser les usagers qui utilisent les 
transports en communs. 
 
Č Tous les arrêts de bus réaménagés en milieu urbain doivent respecter les normes 
dôadaptabilit® pour les PMR. 
 
Même si les lignes de bus ne sont pas encore toutes adaptées aux personnes en chaise 
roulante, toute cr®ation ou r®novation dôarr°t de bus doit aujourdôhui envisager lôadaptation 
du site selon le Guide de bonnes pratiques pour lôam®nagement de cheminements 
piétons accessibles à tous (Manuel du Met n°10). Les schémas ci-dessous pour arrêts en 
milieu urbain en sont tirés. 
De plus, la fiche action concernant les déplacements quotidiens des PMR permettra 
dôaborder ce point de fa­on plus pr®cise et plus technique. 

Č Cf. Fiche Action 5 : Prendre en compte la problématique des PMR 
dans tous les déplacements quotidiens 

 

Aménagements des arrêts de bus en fonction du contexte environnant  
 

Am®nagement type dôun arr°t suburbain 
 

 
Vue en plan 

 
Avant le réaménagement 

 

 
Après le réaménagement 

 
Profil en long 

 
Profil en travers 
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Aménagement type dôun arrêt urbain 

Arrêt en trottoir 
 

 
Extrait : Guide de bonnes pratiques pour lôam®nagement 

de cheminements piétons accessibles à tous 

 

 
 

 
Exemple de réalisation 

Arrêt de type quai 
 

 
Extrait : Guide de bonnes pratiques pour lôam®nagement 

de cheminements piétons accessibles à tous 

 
 

 
 

 
Exemple de réalisation 

Arrêt sur ilot 
 

 
Extrait : Guide de bonnes pratiques pour lôam®nagement 

de cheminements piétons accessibles à tous 

 
 

 
 

 
Exemple de réalisation 






















































































































































































