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1 Introduction

1.1 Une philosophie a développer et a partager

Un Plan communal de Mobilité est un outil de planification qui doit
s’intégrer aux autres études de planification développées par les
communes afin de créer une dynamique pluridisciplinaire, cohérente et
multisectorielle.

L’étude de la mobilité est une discipline transversale qui nécessite une
approche intégrée des différentes composantes sociales, culturelles,
économiques ou environnementales. L'objectif d’'une étude de mobilité
de ce type entend agir sur les comportements en matiére de
déplacements en vue de répondre aux impératifs du développement
durable. Bien que cela puisse paraitre évident pour certains, il nous
parait primordial d’insister sur le fait que la notion de « mobilité
durable » ne se limite pas comme on l'entend trop souvent a la
dimension environnementale, notamment la diminution des émissions
de polluants ou la réduction du bruit routier. En effet, un projet de
mobilité durable doit permettre le développement simultané des trois
dimensions du développement durable afin d’assurer le développement
économique et de renforcer la cohésion sociale.

Les choix en matiére de mobilité conditionnent fortement le futur car
toute infrastructure de transport perdurera pendant plusieurs décennies
et aura des effets a trés long-terme. L’ambition d’'un plan de mobilité
est donc de développer une philosophie en mobilisant une majorité
d’acteurs régionaux et communaux pour aboutir a des résultats
concrets en valorisant les atouts des communes.
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1.2 La plus-value d’'un PCM

= Développer une vision d’ensemble de la mobilité, en accord
avec les ambitions communales (en cohérence avec les options
régionales en matiére d’aménagement et de mobilité) et le
développement territorial. Pour définir de vraies solutions, valables
a terme, il faut comprendre les enjeux et les évolutions de la
mobilité qui traverse la Commune et de celle liée aux
développements communaux. Une approche supra-communale est
nécessaire pour fonder les actions sur une connaissance fine des
causes et des incidences possibles et pour définir les concertations
et synergies possibles avec les communes voisines.

Chacun, naturellement, a ses propres intéréts et voit ses propres problémes :

aécnmmzrp%’
\w Jeveux: - plus de places de stationnement
=T

ghabita,,
Je veux: - moins de trafic {mais je veux accéder et stationner prés de chez moi au mieux 1}

m - plus de sécurité pour mes enfants

- un meilleur aménagement de I'espace
Qvﬂ‘,mné “!%
- >~ % Jeveux: -améliorer la qualité des espaces publics
’ - sauvegarder le patrimoine

ateur
s

N
1 % “ Jeveux: - que mes bus avancent plus vite

ur dg,
s

E" = ’% Je veux: - plus de pistes cyclables
3 % & -

savailj,
3 % . . . N §
Jeveux: - accéder rapidement & mon travail .

- stationner au mieux et au plus prés de celui-ci

UNE APPROCHE DES DEPLACEMENTS SOUVENT ...
Jeveux: -.. ... TRES PERSONNELLE !

Les soucis du Bourgmestre dans le domaine des déplacements

a

= Traduire cette vision en actions concrétes a mener a court et
moyen terme, en identifiant les acteurs intervenants et les
conditions de réussite, et en permettant l'introduction et le suivi de
projets a la Région, au SPW et au TEC (plans triennaux, projets
subsidiés, ...)
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= Regrouper autour de la table tous les acteurs de la mobilité
(Commune, Région, TEC, SNCB, ...) afin d’arriver a des projets
transversaux concertés

= Utiliser ce plan de mobilité comme outil de communication et
de sensibilisation auprés des citoyens mais également aupres
des acteurs communaux afin de soutenir et généraliser un projet
"communal” visant des habitudes de mobilité "douce”, durable et
conviviale faisant un usage (plus) rationnel de I'automobile.

1.3 Une démarche en 3 étapes

L’étude du PCM se déroule en trois phases afin de respecter les
modalités prévues dans le cahier spécial des charges et suivre la
méthodologie appliqguée aux autres PCM des communes wallonnes.

= Phase 1: état des lieux du développement territorial et en matiére
de mobilité

= Phase 2 : définition des objectifs et options stratégiques
= Phase 3 : plan de mobilité comportant le schéma directeur et les

différentes actions avec notamment des fiches action spécifiques
par commune.

= Ce présent rapport comprend la phases 3 de I'étude

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021
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2 Aménagement du territoire et mobilité

Les actions en matiére d'aménagement du territoire font l'objet d'autres
documents cadres, en particulier le Schéma de structure communale
(SSC) et les plans communaux daménagement (PCA).
L'aménagement du territoire et la mobilité sont toutefois intimement
liés, de sorte qu'il est utile de rappeler ici les objectifs a poursuivre sur
le territoire communal.

2.1 Les enjeux
Une périurbanisation constante et une croissance de population

Le territoire doit faire face aux défis de la périurbanisation et a une
croissance continue des déplacements automobiles. La faible densité
de population et I'éparpillement de I'habitat et des activités ont favorisé
I'utilisation de la voiture et limitent la performance du transport public
selon le cercle vicieux illustré ci-dessous

des habitants ransport publi

Augmentation
du taux de

Baisse de I
qualité de vie
dans les villes

Croissance du
trafic routier

Cangestion dans|
et vers les villes

Figure 1: Cercle de la périurbanisation
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Une croissance inévitable du trafic routier a court terme

Cette évolution de la population aura une incidence directe sur le trafic.
Sans mesures volontaristes en faveur d’alternatives réelles a la voiture
individuelle, la commune souffrira de 'augmentation du trafic.

Le stationnement, grand consommateur d’espace

L’augmentation du nombre de voitures en circulation augmente
également les besoins en matiére de stationnement. Bien que
généralement considéré comme un droit par les habitants, le
stationnement pose question aux endroits ou I'espace public est limité
(les centres urbains) et ou on veut valoriser les alternatives a la
voiture : transport public, vélo, marche.

Le cadre de vie et la sécurité routiére

La croissance du trafic automobile a des répercussions trés fortes sur
le cadre de vie des habitants qui doivent subir un trafic plus important
sur des voiries souvent peu adaptées a de tels flux et l'insécurité
routiére limite la pratique du vélo et de la marche.

Le vieillissement de la population

Dans la plupart des pays industrialisés, le vieilissement de la
population suscite de nombreux débats sur différents sujets
organisation de la société, rapports entre les générations, croissance
économique, sécurité sociale et finances publiques.

Le vieillissement de la population est d0 a plusieurs facteurs dont
l'allongement de I'espérance de vie. Méme si celui-ci est supposé
croitre moins vite qu’au cours des trente derniéres années, on peut
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s’attendre en Région wallonne a une espérance de vie passant de 73
ans (2000) a 84 ans (2060) pour un homme et de 81 ans (2000) a 87
ans (2060) pour une femme.

D’aprés les perspectives démographiques, la population totale de la
Région wallonne augmentera jusqu’a atteindre prés de 4,4 millions de
personnes en 2060. Ce qui interpelle c’est que la structure d’age de la
population est bouleversée : la part des jeunes de 0 a 14 ans diminue,
de méme que celle de la population dite d’age actif de 15 a 64 ans,
tandis que la part des personnes agées de plus de 65 ans augmente
considérablement. Cette évolution est due a l'arrivée a I'dge de la
retraite des plusieurs générations issues du baby-boom de l'aprés-
guerre, ainsi gu'a la baisse du taux de fécondité et a I'allongement de
I'espérance de vie.

200 min 220 pich] N4 HHED A0
Région wallonne
Papulation totale (en milliers) 1115 14984 317261 19276 A0ELS 42E6.0 4377
0-14 (X) 18,60 17,66 17,72 17,43 16,85 16,86 18,84
1544 (] &l &3 55,06 63,66 61,03 99,66 59,21 58,67
&5+ (X} 16,7TH 14,38 18,62 1,54 21,49 T304 24,49
A moen 1.3 40,4 41,2 4.2 43,3 43,5 43,7
&5+ en indice [2010=100) S8 100 121 148 167 177 187
&5+ en indice [2010=100) 77 100 130 134 i) ] s
Dependance des ages en X
|65+ (15-64) 15,57 Id 83 15,15 35,30 39,37 40,43 41,74
Actifs par dge (15647 (B5+] 1,85 4,01 3,42 I.B1 1,54 a7 1,40

Structure d’age de la population et indicateurs démographiques, source: Bureau
fédéral du Plan

Cette évolution de la structure de la population a des répercussions
fortes en matiere de mobilité pour les raisons suivantes :
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= Les citoyens vieillissants optent davantage pour la voiture, pour
des questions de confort et de sécurité ;

= Les transports publics sont assez peu adaptés aux personnes
vieillissantes (accessibilité limitée);

= Les centres urbains et villageois sont peu aménagés pour la
marche en particulier des PMR.

2.2 Principes généraux
= Densifier le centre et favoriser la mixité des fonctions

= Localiser les zones commerciales et d’activités économiques en
fonction de leur accessibilité multimodale

= Rénover les espaces publics pour améliorer le cadre de vie et
promouvoir les modes actifs

= Profiter du développement de nouveaux quartiers pour tester
d’autres habitudes en matiere de déplacements

= De maniére générale, la commune doit développer le réflexe
d’aménager les espaces publics au profit de I'ensemble des
usagers et fonctions. L’époque ou les aménagements de voiries
sont pensés exclusivement pour une optimisation de la circulation
et du stationnement des voitures privées est révolue. Les modes
de transport alternatifs a la voiture ne pourront se développer qu'a
condition de leur accorder une attention particuliére et de soigner
leurs cheminements.
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3 Mobilité piétonne

3.1 Les principes

Tout déplacement comporte une part de trajet a pied. Si les
cheminements sont sirs et confortables ; on est tenté de laisser l'auto
au garage, de laisser son enfant partir a pied, etc.

Une fois arrivé & destination, I'automobiliste accepte facilement de
marcher 100 m, voire 200 & 300 m si le parking est bien aménagé et le
cheminement piéton sdr et agréable.

Il s’agit donc de sécuriser et faciliter ces déplacements dans les
communes et pour cela, il y a plusieurs aspects a prendre en compte :

Des trottoirs confortables

Le plaisir de la marche dépend fortement de la qualité du revétement,
de la largeur libre des trottoirs, puis de I'environnement visuel et
sonore.

Chiffre clé : trottoir confortable = 1,50 m

Des traversées sécurisées

En complément des trottoirs confortables, il est essentiel de 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 a 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,
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I'éclairage nocturne, ... sont des éléments essentiels de I'agrément de
la marche a pied.

Protéger
Garantir une qualité minimale

Des circuits accessibles a tous

Pour promouvoir la marche, pour les trajets quotidiens et pour la
promenade, il faut proposer des circuits parfaitement accessibles aux
personnes a mobilité réduite

Personnes a mobilité réduite

P $ % Avec déficience
i‘ﬁ Enfants

~65%

I‘I
e 0 &
’ N M Temporaires et
[ de situation
Radf
L)

Répartition des personnes a mobilité réduite par type
(source : Plain-Pied asbl)
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La problématique des PMR est cruciale des lors que lI'on estime que
35% de la population peut étre considérée comme une PMR.

Les points principaux d'attention sont les suivants : les bordures de
trottoirs, la largeur disponible, la qualité du revétement et les accés des
batiments publics et des services. Il faut donc adapter progressivement
I'espace public pour les PMR.

- La commune traitera en priorité les lieux nécessitant des
adaptations rapides pour les PMR en particulier les
administrations, les commerces et services de premiére
nécessité, les écoles et les centres culturels.

- Les services de [l'urbanisme acquerront les principes
d’accessibilité des PMR dés I'élaboration de projets d’espaces
publics ou de batiments.

- A terme, le centre offrira un parcours pédestre visant a faciliter
les déplacements des seniors et reliant les différents lieux
importants (commerces, administration, bureau de poste,
centres culturels, ...). Ce parcours doit leur permettre de
réaliser plus facilement des déplacements a pied et a renforcer
le lien social entre les habitants.
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CONFORMITE DES TROTTOIRS

I -
H %‘
Assurer Supprimer Assurer la présence d'un
la largeur les dévers ligne de guidage

CONFORMITE DES TRAVERSEES

Dalles Marquage  Assurer la largeur  Assurer l'inclinaison
podotactiles au sol de la traversée de la bordure

3.2 Les propositions pour la commune

Un réseau structurant est donc proposé. Les propositions sont
formulées selon les actions suivantes, en tenant compte des critéres
de qualité®:

- Des cheminements plus confortables ;
- Moins d’obstacles le long des cheminements ;
- Des traversées piétonnes confortables et sécurisées.

1 Guide de bonnes pratiques pour 'aménagement de cheminement accessibles a
tous, SPW, 2006
Formation « voiries accessibles », Gamah, 2013.

-
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Afin d’améliorer la qualité des cheminements, de nombreuses
interventions doivent étre menées. Au sein du réseau principal, il y a
quelques problémes de largeur de trottoir, a régler par le biais de
zones de plain-pied. Par ailleurs, des espaces emblématiques doivent

viser une qualité supérieure aux normes d’1,5 m.

= Optimiser dans un premier temps les aménagements, le long
des axes a forte concentration

= Sous l'angle de « I'espace rue » plutdét qu’une vision segmentée

10

Des propositions locales ressortent de I’enquéte publique :

Pour les actions spécifiques concernant les piétons, voir les chapitres
thématiques :

=>» Traitement du centre de Braives

= Traitement de Fallais
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= Dangerosité pour les piétons de la rue Chabot a Ciplet

O

O

La rue Chabot doit étre équipée d'un trottoir afin
d'assurer la continuité piétonne au sein du village. Il
revient également a la commune d'interdire le
stationnement sur le trottoir / accotement.

A Tangle de la rue Chabot et de la rue Grande (a
Ciplet), une nouvelle construction a « avalé » le trottoir
rendant dangereux le passage pour les piétons et les
enfants - carrefour a sécuriser pour assurer la
continuité piétonne

= Assurer la continuité de 'aménagement piéton rue Reine Astrid
a Ciplet entre la rue Basse Campagne et la rue de la Sucrerie

Q =00
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4 Mobilité cyclable

4.1 Rappel des constats

En matiére de mobilité cyclable, le territoire de Braives présente un
atout important avec la présence du RAVeL et plus spécifiquement la
ligne 127 reliant Huccorgne (Wanze) au sud & Hannut au nord. Les
villages situés dans la vallée de la Mehaigne sont idéalement localisés
pour en bénéficier. Mais cet axe structurant ne s’avére pas suffisant
pour offrir aux habitants un réseau fonctionnel (tant pour les loisirs que
pour les déplacements quotidiens) et sécurisé. En complément du
RAVeL, une série de chemins agricoles sont réservés aux tracteurs et
a la circulation des modes actifs, offrant un maillage relativement
dense de voies vertes a I'échelle communale. Néanmoins, sur
certaines voiries inter-villages, l'insécurité lié¢ a la vitesse est a
souligner.

4.2 Enjeux et objectifs poursuivis

Rendre I'utilisation du vélo attractif

Sur un territoire communal assez vaste (plus de 70 km2 dont prés de
80% de surface agricole), le vélo doit constituer une alternative
crédible. D’abord, comme mode de déplacement principal pour les
déplacements sur de courtes distances, ensuite, comme mode de
déplacement complémentaire aux modes motorisés (train, bus, voire
voiture), pour des déplacements plus longs.
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Le vélo doit bénéficier d’'une offre homogéne et attractive sur le
territoire. D’'une part, la continuité des aménagements assure une
sécurité des cyclistes. Les interruptions d’infrastructures sont en effet
particulierement accidentogenes et découragent les utilisateurs
potentiels. D’autre part, seule une cohérence dans la vision peut créer
un effet d’appel, et attirer de nouveaux cyclistes. La conception de
lignes directrices pour le vélo a I'échelle communale a donc tout son
sens et peut se révéler particulierement porteuse au sein du périmétre
d’étude ou des solutions de mobilité durables et abordables sont
nécessaires et souhaitées.

L’amélioration des conditions de déplacements des vélos, tout comme
celle des piétons, est essentielle a la réussite du concept de mobilité
durable que la commune doit développer.

Mettre en place une politique cyclable cohérente

Pour rendre un réseau cyclable attractif et performant, il est
indispensable de larticuler aux différentes échelles du territoire.
L'objectif est de le rendre efficace pour tous et de répondre aux
attentes d’'un large panel d'utilisateurs. Il s’agit donc de concevoir le
réseau en tenant compte de :

e I'échelle régionale pour les déplacements longues distances (Ravel,
Véloroutes, Schéma Directeur Cyclable...) ;

e I'échelle intercommunale pour favoriser les déplacements vers les
autres communes (Hannut et Burdinne dans ce cas-ci)

e |'échelle communale (locale) pour faciliter les déplacements intra
et/ou inter-villages.
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Plus spécifiguement, la politique cyclable de la commune doit se
développer en priorité autour de ces trois axes :

1. faire du centre des villages des espaces 100% cyclable, en limitant
la pression de la circulation motorisée ;

2. développer des liaisons cyclables attractives entre les villages,
espaces d’environ 2 a 4 km, soit une distance pour laquelle le vélo
est trés attractif. Considérant des vitesses moyennes entre 15 et 20
km/h (en fonction des itinéraires, du type de cycliste, du type de
vélo), cela correspond a des temps de parcours d’environ 10 a 15
minutes. Un temps de parcours trés compétitif avec d’autres
modes ;

3. permettre a tout cycliste de stationner son vélo de maniére
sécurisée, proche de son lieu de destination.

Un autre axe peut également étre développé, celui d’encourager le
vélo par le biais de promotion et d’expériences pilotes . Nul besoin
d’attendre que les villages soient 100% cyclable avant de lancer de
telles actions. Cependant, nous recommandons de déployer quelques
mesures phares en matiere d’infrastructures et de stationnement vélo
avant de démarrer la promotion. La meilleure maniére d’encourager le
vélo est de prévoir quelgues aménagements visibles et attractifs.

4.3 Etapes pour la création d’'un réseau cyclable

Une fois le réseau cyclable défini, il convient de formuler des
recommandations d’aménagement. C’est le concept de cyclabilité, qui
énonce des prescriptions permettant d’atteindre un niveau de sécurité
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élevé, nécessaire pour que tous les cyclistes potentiels de s’engager
dans la circulation.

1) Mixité ou séparation ?

La cyclabilité d’'un trongon du réseau dépend de nombreux critéres : la
vitesse du trafic, la densité du trafic, l'intensité du trafic cycliste, le type
de stationnement, la pente, le profil, le nombre et le type de carrefours.
La charge et la vitesse du trafic sont les plus déterminants et
permettent de définir si la mixité et la séparation physique des modes
de transport est préconisée.

Trafic journalier
Véh./j.

12000:77/

9000 —,

Séparation physique

6000

3000

90 Vitesse
du trafic
Km/h

)
&

Séparation visuelle envisageable

Figure 2 : Choix du type d’aménagement en fonction de la vitesse
de circulation et de du trafic journalier (source : SPW)

>
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2) Rendre les cceurs de villages « 100% cyclables »

Les voiries de desserte locale accueillent les flux cyclables sous la
forme d’'une mixité avec la circulation motorisée. Pour ces vaoiries, les
fonctions de séjour et la circulation des modes actifs sont prioritaires.
Dés le moment ou les charges de trafic sont inférieures a 6.000
véhicules/jour et les vitesses pratiquées inférieures a 30 km/h, le
concept fonctionne. Il est dailleurs préféré par les cyclistes, qui
affirment leur place au sein de la voirie, la ou les aménagements
cyclables sont de toute facon impossibles a réaliser (largeur
insuffisance, stationnement en voirie, ralentisseurs...). Sur certaines
voiries collectrices, qui ont un réle un peu plus important pour la
circulation motorisée, la situation est plus nuancée. Une mixité sera
recommandée, pour autant que la vitesse soit modérée. Il s’agit donc
de favoriser toutes les mesures (effet de porte, ralentisseurs de trafic,
limitation de la vitesse, etc.) qui contribueront a apaiser la vitesse dans
le cceur des villages afin de les rendre plus attractifs pour les cyclistes.

3) Modérer lavitesse

En matiére de modération de la vitesse, il est recommandé d’opter
pour les dispositifs ralentisseurs suivants :

+ Ralentisseurs de type plateau ;

* Ralentisseurs avec hy-pass pour vélo pour autant que la largeur
disponible soit de minimum 1 m.
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i
Photo 1 : Exemples de ralentisseurs adaptés aux cyclistes
(source : Presto, Modération du trafic et cyclisme)

une mesure forte en matiére de sécurité serait de mettre

@ Pour favoriser la mixité, outre les dispositifs ralentisseurs,
en zone 30 les cceurs de village.

4) Aménager des Sens Uniques Limités (SUL)

Les rues a sens unique ont un impact trés négatif sur les déplacements
a vélo. Les cyclistes souffrent plus que les automobilistes de cette
contrainte car ils doivent dépenser beaucoup d’énergie pour parcourir
la distance supplémentaire, surtout dans les régions vallonnées.

Les SUL facilitent les trajets a vélo en évitant des détours ou des axes
trop fréquentés et font donc partie intégrante des réseaux cyclables.
Selon la reglementation, leur aménagement est obligatoire. Le refus de
leur mise en place doit se justifier par des problémes importants de
sécurité (voirie trop étroite, carrefour dangereux...). Les voiries doivent
comporter au moins 3 m d’espace disponible sur la route et la vitesse
doit étre limitée & 50 km/h.

Q =0
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Les SUL ne posent de probleme de sécurité. Les chiffres démontrent
gue ces itinéraires sont plus sdrs pour les cyclistes que lorsqu’ils
circulent dans le sens de la circulation générale. Cette configuration
permet en effet un contact visuel entre le cycliste et 'automobiliste et
une adaptation du comportement en conséquence. Lorsque le cycliste
circule dans le sens de la circulation, il ne peut ni voir, ni prévoir ce que
va faire la voiture qui arrive par derriére. Dans certains cas, le SUL
évite aux cyclistes d'utiliser d’autres itinéraires plus dangereux.

Afin de garantir la sécurité dans les SUL, il y a quelques régles a
appliquer :

»  Généraliser le principe du double-sens cyclable dans toutes les
rues a sens unique afin que la situation devienne plus prévisible,
facile a comprendre et slre pour tous les usagers de la route ;

«  Apposer la signalisation adéquate et si possible du marquage qui
contribue a rendre les SUL sécurisants.

Photo 2 : Exemples d’aménagement de SUL

Des SUL sont spécifiguement proposés dans le réseau cyclable de
Braives (Chemin de Lautia, rue de Void, ...) voir point « 4.4.2 Zoom par
village » ci-dessous.

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

14

5) Sécuriser les franchissements de carrefours

La création d’'un réseau cyclable a I'échelle d’'une commune nécessite,
par endroit, le franchissement de certains voiries structurantes rendant
le franchissement du carrefour insécurisant. Il est nécessaire de
prendre les mesures nécessaires pour assurer une bonne visibilité
mutuelle des différents usagers et attirer I'attention des automobilistes
par des panneaux spécifiques, ou dans le cas des itinéraires cyclables
structurants tels que le RAVel, apposer un revétement différentié
(schlammage de couleur par exemple) sur le sol.

Du nord au sud, les intersections a traiter entre le RAVeL et le réseau
routier par un revétement différentié (schlammage rouge) sont les
suivantes : N69, rue des Botteresses, ruelle Mathias, rue de Velupont,
rue Val de Méhaigne et Place Limage. (voir chapitre 4.4)

6) Entretenir le réseau

Développer la pratique du vélo nécessite, outre la création de
nouveaux aménagements cyclables, un entretien régulier des
infrastructures existantes. Le manque d’entretien des pistes cyclables
ou voies vertes (présence de boue, de cailloux, de branches
d’arbres...) est de nature a tres vite dissuader de nombreux cyclistes.

Il est donc important de mettre en place un plan global d’entretien, au
sein de la commune ou en collaboration avec la Région afin de garantir
des pistes cyclables propres et praticables, tout particulierement en
automne et a la sortie de I'hiver, ou lors de circonstances particulieres
(tempéte,...). L’achat d'un matériel adapté peut également étre
envisagé (petit camion brosse...).

»
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7) Baliser les itinéraires
Généralités

Le fléechage directionnel a pour but d'orienter les cyclistes sur des
itinéraires privilégiés et/ou aménagés afin de rejoindre les destinations
importantes. Le balisage peut étre identifié par un nom, un numéro
et/ou une lettre, et assorti a une distance.

Il faut assurer un balisage pour les liaisons principales afin d’officialiser
les itinéraires auprés des utilisateurs et pour donner une visibilité au
réseau cyclable de la commune.

La mise en place de panneaux d’affichage reprenant les itinéraires
communaux est un complément important.

Réseau cyclable a points-nceuds

Le territoire de Braives est couvert par le réseau cyclable a points-
nceuds de la Province de Liege. La définition du réseau repose sur les
principes suivants :

- Création dun maillage dune densité
adaptée ;

- Suppression des voiries de transit et
diminution des collectrices afin de proposer
des voiries calmes ; :

- Valorisation des atouts paysagers et }—*
touristiques ;

- Création de boucles attractives ;

— Proposition de pentes acceptables, compte Qg

tenu de la croissance du vélo a assistance
électrique.
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Le balisage de ce réseau s’effectue a l'aide de panneaux dont la
couleur et des dimensions sont normalisées.

Balisage des lieux d’intérét

Le balisage du réseau points-nceuds couvre presqu’entierement le
réseau cyclable braivois a I'exception de 2 liaisons. Il est proposé de le
compléter par :

- un balisage vers le RAVeL depuis le centre des villages
- un balisage vers les lieux dintérét (Administration, Centre
culturel...)

L’indication des distances et/ou du temps de parcours moyen s’avére
étre une information utile pour le cycliste. Le temps de parcours
pourrait étre décliné selon le mode de transport (vélo, vélo a assistance
électrique, pied et cheval).

20 LA FLECHE AP

Figure 3: Exemple de balisage touristique pour Ies velos
(source : France Vélo Tourisme)
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4.4 Réseau communal de Braives

TOURINNE

Reagen® ! "«"Jf’"{ .'.. P
: :
{ VILLEEN-HESBAYE .
.
m : %
4 i

%
A

= Aménagements cyclables

RAVel
©  Accés au RAVeL
"""" Voies modes doux
I zone d'accessibilits RAVeL (500 m)
[ zone g'accessibilité RAVeL (1.000 m)

} -

Infrastructures existantes en matiére de mobilité cyclable (source : openstreetmap)
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4.4.1 Structure du réseau

Le réseau cyclable a I'échelle communale vise a établir des connexions
entre les villages d’'une part et entre les villages et le RAVelL d’autre
part. Sa définition repose sur les réflexions menées dans le cadre du
PCDR et dans le cadre du réseau cyclable a points-nceuds établi a
I'échelle de la Province de Liége. Le réseau tel que défini est
principalement constitué par le réseau a points-nceuds, ayant le
tourisme comme principale vocation, auquel est ajouté, outre une voie
verte entre Avennes et Ciplet, une liaison utilitaire jugée indispensable
entre Tourinne et Braives.

Une fois le réseau cyclable défini, il convient de formuler des
recommandations d’aménagement. C’est le concept de cyclabilité, qui
énonce des prescriptions permettant d’atteindre un niveau de sécurité
élevé nécessaire a lI'engagement de tous les cyclistes dans la
circulation. Pour rappel, la cyclabilit¢ d’un trongon du réseau dépend
de nombreux critéres : la vitesse du trafic, la densité du trafic, l'intensité
du trafic cycliste, le type de stationnement, la pente, le profil, nombre et
le type de carrefours... La charge et la vitesse du trafic sont les plus
déterminants.

Au total, le réseau cyclable braivois compte 72 km dont prés de la
moitié est composé de voies vertes (RAVeL, F99c et chemins). L’autre
moitié est constitué de voiries situées en agglomeération (traversées de
villages) et ou la mixité des différentes modes de déplacements
(voitures, vélos...) est d’application.
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Caractérisation du réseau cyclable

Q =0



BRAIVES | Plan communal de mobilité

18

“" TOURINNE

BRAIVES

VILLE-EN-
HESBAYE

FALLAIS

Réseau cyclable
mmmm RAVel
w— \Oie verte lisse

== s=s Voieverteirréguliére
— VOiri€

weVOirie - alternative

Réseau cyclable de Braives (source : Openstreetmap)
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Aménagements a I’échelle communale

A Braives, dans la majorité des cas, le choix a préconiser est celui de
la mixité. En effet, dans la traversée de village, la vitesse est limitée a
50 km/h et les flux journaliers sont relativement faibles. Certains
trongons sont néanmoins jugés problématiques en raison des vitesses
pratiquées et des mesures doivent étre prises pour apaiser la
circulation. Par ailleurs, a I'une ou 'autre exception prés, I'étroitesse de
voiries d’'une part et le stationnement en voirie d’autre part, ne
permettent pas la création d’'une séparation visuelle ou physique en
traversée de village.

Néanmoins, parallélement a la signalétique du réseau points-nceuds, la
volonté communale est de pouvoir, mettre clairement en évidence le
réseau cyclable de la commune pour guider les utilisateurs d’une part
mais €également pour attirer l'attention des automobilistes sur la
présence des cyclistes d’autre part et de ce fait, augmenter le niveau
de sécurité. Cette volonté concerne la partie nord du territoire dont
I'objectif vise a établir des connexions sécurisées entre les villages et
le RAVelL. Les différents cas de figure et les recommandations
associées sont repris ci-apres.

Voies vertes

Outre le RAVel, le territoire de Braives compte un nombre important
de voiries réservées aux modes doux et engins agricoles. Certaines de
ces voiries sont entierement bétonnées et d’autres sont traitées en bi-
bande. Bien que le passage des voitures y sont formellement interdit,
les voiries offrant un confort suffisant et une liaison intéressante sont
régulierement empruntées par les automobilistes qui y pratiquent des
vitesses inappropriées a la sécurité des modes doux (ex : entre la N64
et Tourinne — a hauteur de la rue du Centre).
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Pour éviter que ces voiries ne soient empruntées par les
automobilistes, plusieurs mesures générales peuvent étre envisagées :

- Répressions pour non-respect du code de la route ;

- Communication via les réseaux sociaux, le journal local... pour
rappeler la réeglementation en vigueur ;

- Ajout d’obstacles physiques (ex. plots ou barrieres amovibles)
mais qui s’avérent contraignants pour les agriculteurs qui
veulent accéder a leurs terrains (en tracteur ou en voiture) ;

- Ajout de dispositifs ralentisseurs (ex. coussin berlinois) mais
dont le pouvoir dissuasif est plus limité ;

- Création d’un chemin sans issue (ex. barriére) tout en veillant a
I'accessibilité des terrains par les agriculteurs concernés.

F99c entre la chaussée de Tirlemont et
Tourinne (février 2018)

F99c entre la chaussée de Tirlemont et
Tourinne (février 2018)

>
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Voiries

Dans la plupart des cas, en raison de la faible largeur des voiries
constituant le réseau cyclable et de la faible densité du trafic,
'aménagement d’'un site propre n'est pas envisageable. Dans ce cas
de figure, il est dés lors recommandé d’aménager des bandes
cyclables suggérées (BCS). Elle ne constitue pas une piste cyclable
et fait donc partie intégrante de la voirie. |l s’agit d’'une mesure de
soutien en cas de trafic mixte.

Deux options s’offrent au gestionnaire de voirie en matiére
d’aménagement des BCS :

- BCS en marquage en section courante : il n’y a pas de normes
dans le code de la route mais les distances préconisées par la
SPW sont mentionnées dans la figure suivante ;

- BCS avec revétement coloré a hauteur des zones de conflit.

En fonction de la largeur disponible d’'une part et de la densité des flux
(fréquence des croisements) d’autre part, 'empiéetement des véhicules
motorisés sur la BCS sera plus ou important (voir exemple de profil ci-
apres).

Par ailleurs, en I'absence de zone de stationnement en dehors de la
zone de circulation sur la voirie, se pose la question du conflit entre le
stationnement en voirie et les marquages au sol.
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Exemple de profil avec BCS avec largeur de 5,40 m
(source : SPW —2012)

)
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Exemple de profil avec BCS avec largeur de 5m a 5,20 m
(source : SPW - 2012)
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Le tableau ci-apreés établit une comparaison entre la BCS avec
chevrons et avec revétement coloré.

Critéeres BCS avec BCS avec
chevrons revétement coloré
XX XXX

Colt de mise en ceuvre

~450 €/mct? 900 €/mctd
Colt d’entretien XX XXX
Visibilité du réseau \YAY VVV
Lisibilité du réseau VVV \V
Con_fht avec le B XX XXX
stationnement en voirie

Pour les voiries inter-village (hors agglomération) ou les vitesses de
circulation sont plus importantes et ou le flux de véhicules reste faible,
la mise en place d'une voie centrale banalisée (VCB) peut étre
envisagée. Les recommandations formulées pour la mise en ceuvre de
ce type d’'aménagement sont les suivantes® :

- Faible densité de trafic : 1.500 véhicules par jour ;
- Gabarit de voirie compris entre 5m et 7,50 m ;

232 €/ chevron et 50 €/logo — a placer tous les 7 métres

3 Budget pour un marquage de bonne qualité (métracrylate & méthacrylate a
poser sur revétement asphalique en bon état)

4 Source : SPW — IBSR - La « Chaussée a voie centrale banalisée » : une réponse
intéressante a la sécurité des modes doux ?
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- La visibilité réciproque des usagers doit étre assurée ;
- Les marquages doivent étre clairement reconnaissables et ne
peuvent pas étre confondus avec ceux d’'une piste cyclable

Priorisation des itinéraires

Les liaisons cyclables entre les villages et le RAVeL dans la partie
nord de la commune ont fait I'objet d’'une analyse spécifique en
matiere de proposition. Pour chacun des villages, les aménagements a
réaliser pour sécuriser le réseau ont été identifiés.

Les itinéraires au sud ainsi que la liaisons Tourinne - Latinne, sont

difficiles a sécuriser et ne sont pas du tout prioritaire pour un réseau
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utile au quotidien. A noter qu’un trongon du chemin entre Fallais et

Latinne est aujourd’hui difficilement praticable a vélo et devra faire
I'objet d’'un amélioration en vue de son intégration dans le réseau.
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4.4.2 Zoom par village
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BRAIVES

Une alternative a une partie de la rue Cornuchamps est le
chemin de Lautia qui est un itinéraire plus long mais plus apaisé.

Les principales mesures sont les suivantes :

= Sécurisation de I'entrée de Braives via la N64
= Création en cours d’'une liaison douce entre la chaussée de
Tirlemont de la rue Cornuchamp ;
= Rue Cornuchamps a traiter :
o A court terme : mixité circulation avec balisage au sol +
ralentisseurs
o A moyen terme : rénovation de facade a facade avec
mise ne place d’'une piste cylclo-piétonne sur une section
= Réaménagement global de la place du Carcan et de ses
abords
=» voir dossier aménagement centre Braives
= Création d’un itinéraire sécurisé sur le chemin du Via, entre le
centre de Braives et le RAVelL = voir chap. ci-dessous
= Ajout d’'un panneau F45b (voie sans issue, a I'exception des
piétons et cyclistes) a I'entrée de la rue Tombu ;
= Rue du centre : double sens obligatoire pour circulation et
bus -> Mixité de la circulation ou suppression du
stationnement pour permettre une piste cyclo piétonne
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Cas spécifique du chemin du Via
La connexion entre le centre de Braives et le RAVeL a été identifié
comme une liaison a valoriser pour les modes doux. A ce propos, la

commune vient d’obtenir un subside du SPW pour la réalisation d’'un
aménagement doux.

Actuellement, le chemin de Via est équipé d’un trottoir d’'un seul cété
de la voirie. Sa largeur varie d’1 a 1,50 m. bien que disposant d’'une
largeur relativement confortable, l'accotement est constitué d'un
revétement variable (dalle, herbe, terre, ...) n'assurant pas le confort
des utilisateurs. Cet axe est dépourvu d’infrastructure pour les cyclistes
qui y circulent en mixité avec les voitures et les bus. La voirie présente
quant a elle une largeur de I'ordre de 6,5a 7 m.
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Trottoir

Existant
- Accotement

BRAIVES

= |nexistant

@ Arbre

Traversée piétonne
11111 Existant
11111 Absent

100 200m

© OpenStreetMap (and) contributors, CC-BY=
Infrastructures existantes sur le chemin du Via
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Liaison vélo sécurisée depuis le
centre de Braives jusqu’au RAVeL :

=  SUL sur Thier Depas
= Aménagement sécurisé sur le
Chemin du Via

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021 espaces mobilités 0 ICEDD




BRAIVES | Plan communal de mobilité 28

Situation existante du chemin du Via

Traversée piétonne
(avec rétrécissement de voirie)

Carrefour a sécuriser

Forte pente en Forte pente en
profil en travers profil en travers
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Carrefour a améliorer

= Carrefour tres évasé avec vitesses élevées

=  Voitures qui se déportent naturellement sur la
gauche avec une mauvaise visibilité du au
tournant, ce qui est dangereux pour les cyclistes
descendant le SUL
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J[»1 85— 5.00 070
TROTTOIR VOIRIE TROTTOIR
755

1

COUPE 1 : SITUATION EXISTANTE

Passage sur le pont

Profil tres étroit de 7,55 m avec une largeur
de seulement 5 m pour la voie de circulation
a double sens

1 trottoir bien dimensionné + 1 tres étroit
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\CCOTEMENT TROTTOIR VOIRIE ACCOTEMENT

4 13.40

COUPE 2 : SITUATION EXISTANTE

= Profil plus large avec des accotements exploitables
= 1 seul trottoir existant qui débouche sur une traversée

piétonne
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[ACCOTEMENT

TROTTOR  ACCOTEME
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NT

COUPE 3 : SITUATION EXISTANTE

= Profil qui se rétrécit d’'un coté par la présence de 4

grands arbres

= Le cheminement piéton change de coté via la
traversée piétonne précédé d’un rétrécissement via

des ilots
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COUPE 4 : SITUATION EXISTANTE

Profil qui se réélargit avec présence de trottoirs
confortables des 2 cotés de la voirie
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—240— & 400 F—200—+ +—165—H-015
TROTTOIR

0TTO! VOIRIE STATIONNEMENT TROTTOR
(Forte pente en travers]

COUPE 5 : SITUATION EXISTANTE

= Voies de circulation qui se rétrécissent jusqu’a 4
m |a ou se situe du stationnement en voirie

=  Trottoirs larges des 2 cotés mais comportant de
fortes pentes a certains endroits

= Présence de zones de recul et d’entrées de
garage et d’'une zone de stationnement en long
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COUPE 6 : SITUATION EXISTANTE
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COUPE 7 : SITUATION EXISTANTE

Trottoir que d’un seul coté jusqu’a la gare de Braives =
souvent du stationnement sauvage dessus les jours de
marché
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Sécurisation du carrefour « Thier Depas/ St Pierre / Via »

» Elargissement de I'oreille de trottoir face a la boulangerie

o Afin de resserrer le carrefour et le sécuriser, notamment les mouvements avec la rue Saint-Pierre

o Afin d’intégrer un aménagement cyclable surélevé qui sécurisera la sortie du SUL en séparant les cyclistes des voitures
= Potelets a prévoir excepté devant la boulangerie afin d’éviter du stationnement sur 'aménagement
= Maintien possible des 2 places de stationnement en voirie = complique le mouvement d’entrée mais incite a ralentir

» Bande cyclable suggérée (chevrons) dans les 2 sens a la sortie du carrefour

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021 i 3 ICEDD
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Projet en cours de la commune

t cyclable et de trottoirs chemin du Via.
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o ) | ~ VILLE-EN-HESBAYE
@ Voirie - mixité W

Voirie - mixité - alternative & R . s g . N

S o W\ En matlgre d |.t|nera|re, ur.1e alternative a la r,ue tJoseph Wauters et
G Ralertisseurexistant L ) au chemin agricole (chemin n°13) est proposée via la rue du Bolland

i’ et la rue de Ciplet. Pour des raisons de sécurité et de lisibilité du
réseau, la proposition de base est recommandée.
Les principales mesures sont les suivantes :

Rue Wauters est une voirie avec passage bus & maintenir a

UAE S3u gAY §

. Ralentisseur a adapter
Carrefours

a traiter

1
. 00!
i

i

i

i

) VILLE-EN-HESBAYE
!

1

.
!
.

2
Ameénagements préconisés dans le village de Ville-en-Hesbaye (source : Openstreeetmap)

Rue de Ciplet

Rue Wauters

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

double sens. Le profil avec des points durs (talus et éclairage)
compligue fortement en un aménagement séparé - mixité des

modes avec marquage chevrons (BCS) et ralentisseurs

= Ajouter d'un panneau F45b (voie sans issue, a l'exception des
piétons et cyclistes) a I'entrée de la rue aux Thiers

= Aménager le chemin entre la rue de Ciplet et la rue Joseph
Wauters pour en faire un chemin accessible a tous les types de
vélos, s’'intégrant dans la logique de réseau cyclable a points-

rue de

sur la

nceuds
cyclable

= Aménagement dune piste
Ciplet (programmée en 2020-2021).
- Réalisation d'un bi-bande sur chemin n°13 et d'un aménagement

cyclo-piéton rue de Ciplet a Ville-en-Hesbaye

0 ICEDD
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Aménagements préconisés dans le village de Ciplet (source : Openstreeetmap)

rue Jaures

Rue Void
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CIPLET

= Rue Jean Jaurés en circulation locale (itinéraire voiture via rue de la Havée)
o Accompagné de ralentisseurs sur la partie hors agglomération pour
dissuader le trafic de transit
o Marquage au sol pour bien identifier l'itinéraire cyclable (dans les 2 sens
méme s'il s’agit d’'un sens unique limité)
Sécurisation du carrefour avec rue de Ciplet (voir ci-dessous)
o Une section de la route peut étre passée a sens unique au besoin (+SUL)

= Rue de Void - voirie étroite + acces a la creche et école
o Mixité des modes avec marquage BCS reste le plus approprié (dans les 2
Sens)
o Mise a sens unique avec SUL (sens a définir) afin de laisser plus de place
pour les croisements est envisageable en faisant une boucle (Iégérement
contraignante pour I'accessibilité locale) avec la rue du Presbytéere

= Doit s’accompagner de mesures visant a réduire la vitesse des véhicules et a
libérer les trottoirs

# Du stationnement en chicane dans la zone urbanisée peut étre envisagé afin de
réduire les vitesses et formaliser clairement les emplacements. Par contre c’est
moins conseillé pour les cyclistes et notamment les SUL (croisement et manceuvre).
Plus difficile également d’organiser une zone de dépose pour les équipements avec
ce type d’'aménagement.

# Le plus sécurisant pour les cyclistes seraient une organisation du stationnement
en long d'un c6té de la voirie au niveau de la zone urbanisée avec coussins
berlinois pour réduire la vitesse + rétrécissement latéral et coussin berlinois dans la
zone non urbanisée.

= A plus long terme, une zone 20 km/h de plain-pied plus ambitieuse peut
également étre envisagée afin de sécuriser cette section urbanisée jusqu’au
carrefour avec marquage du stationnement.

= Projet a construire et a valider avec les parties prenantes (Créche, habitants,
zone de police, ...)

-
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O

Sécurisation de larue de Ciplet

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021 espaces mobilités

Voie routiere inter village

3o
Liaisons cyclables

Sécurisation du carrefour :

Voie centrale banalisée ou
piste en accotement
bidirectionnelle dans la
continuité du sentier
Regrouper les traversées
cyclables sur un carrefour ou
la visibilité est correcte et a
sécuriser au mieux

Bandes sonores transversales
en amont du carrefour et
schlammage rouge au
carrefour pour attirer I'attention
des automobilistes

Panneau de prévention des
traversées

Marquage logo vélo et
chevrons

Ralentisseurs du type coussin
berlinois (adapté au charroi
agricole) envisageables en
amont du carrefour

Q o
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M Y AVENNES
@ Voirie - mixité g
S OIS @ Rue de la Sucrerie : voirie & double sens et passage bus
(*) Ralentisseur existant 3
Ralenti aad € R L , .
B Fariiasc bt oty O o = lére section jusqu'au pont au-dessus de la Mehaigne es=mm=m=»
. Carfafour o A court terme, aménagement light par du marquage et une voie
Sl o
? atraiter centrale banalisee .
i %, o A moyen terme, I'aménagement d’'une piste mixte cyclo-
’ piétonne séparée en accotement est a envisager de chaque
o 0 c6té de la voirie. Les largeurs dépendront des limites
¢ 1 cadastrales et emprises disponibles.
\\; ‘.@\
] & = 2éme section dans la traversée du village —
! o Plusieurs points durs et peu d’accotement
y ® i ) o Trottoirs envisageables pour structurer la traversée et sécuriser
¢ L . ’ . .- .
les déplacements doux, mais les vélos doivent rester en voirie

nisés dans le village d’Avennes

Aménagements préco
avec du marquage BCS

Hors Agglomération

En Agglomération
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Carrefour Moxhe/Sucrerie/Villers a sécuriser

e Carrefour a retravailler dans le tournant afin de mieux diriger les
véhicules et inciter a réduire les vitesses + marquage des logos
de laBCS

e Proposition de reconfigurer le carrefour avec des oreilles en pavé
avec des bordures largement chanfreinées de sorte que le charroi
agricole puisse rouler dessus si nécessaire.

e Envisager des panneaux STOP pour les latérales

Exemple ci-dessous de ce type d’aménagement que nous avons placé a
Marche-en-Famenne

espaces mobilités
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(*) Ralentisseur existant

. Ralentisseur a adapter

e \oirie déja réaménagée

e Mixité des modes avec marquage

e Ralentisseurs a prévoir

e Formalisation du stationnement
(en chicane)
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Aménagements préconisés dans le village de Latinne
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LATINNE

= |l est indispensable de sécuriser la

traversée de la chaussée de Tirlemont.

Méme traitement que pour l'entrée de

Braives au niveau du chemin (voir chapitre

Centre)

o Réduction de la vitesse a 70km/h sur la
section du carrefour

o Eléments visuels latéraux  pour
accompagner les 70 km/h (barriere/
plantations/ ...)

o Schlammage rouge et flot central au
niveau du carrefour pour faire ralentir et
faciliter la traversée

o Cela peut étre accompagné par un
radar préventif, principalement pour la
circulation venant du Sud qui arrive de
zones non urbanisées

Proposition d’'aménager le début du chemin
(F99c) reliant Latinne a Tourinne en bi-
bande dans le but de dissuader le passage
de voitures par ce chemin I|également
réservé aux modes doux et aux tracteurs ;
Test d’'une voie centrale banalisée sur la
rue du Pont pour rejoindre le RAVeL
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Exemple d’aménagement sur la 1ére section de larue du Centre entre la N64 et la rue de la Raperie.

e Piste cyclo-piétonne en venant de la N64 tout en maintenant du stationnement (trottoir existant élargi avec les accotements disponibles)
e BCS en direction de la N64
¢ Ralentisseurs a prévoir pour ralentir les véhicules de type coussin berlinois vue le charroi lourd devant rejoindre I'entreprise.
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4.5 Deévelopper le stationnement vélo

Si linfrastructure occupe le cceur du débat sur la mobilité cyclable, la
question du stationnement demeure cruciale car [I'absence
d’infrastructures dans les lieux de destination freine de nombreux
usagers potentiels. On assiste donc aujourd’hui a une demande qui ne
peut s’exprimer en I'absence d’offre crédible. Il est donc nécessaire
d’augmenter 'offre, en implantant des dispositifs qui tiennent compte
des besoins des cyclistes et de la configuration des lieux.

D’'une maniere plus générale, la commune doit gérer un plan de
stationnement vélo ambitieux, composé des axes suivants :

1) Aménager des arceaux

Des stationnements vélos de taille réduite permettent aux cyclistes
d’attacher leur vélo pendant de courtes périodes, a proximité de leur
destination. Ce type de stationnement ne demande pas beaucoup
d’espace et peut étre facilement installé dans de nombreux endroits

dispersés.
Afin de compléter l'offre existante (Administration, gare de Braives,
Eglise d’Avennes), il est recommandé dinstaller ce type de

stationnement le long du RAVeL dans les traversées de village et plus
spécifiguement aux lieux touristiques de la commune (Chateau de
Fallais, Chateau de Fumal, Cour de justice d’Hosdent...)

Photo 3 : Exemple d’arceaux pour les vélos
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Les modeles en arceau sont conseillés car il répond ces différents
critéres :

- pour le gérant de la voirie : l'arceau est facile a installer et a
entretenir, solide et difficile a vandaliser, ce qui fait qu’il est peu
onéreux. De plus, il existe de nombreux modeles permettant
d’étre en harmonie avec le mobilier urbain environnant.

- pour les cyclistes : il est pratique, stable, compatible aux
différents vélos et bien sdr efficace contre le vol car il permet
d’attacher a la fois le cadre et la roue avant.

2) Aménager des abris-vélos

Aménager des abris-vélos (arceaux couverts par un haut-vent) pour
couvrir les besoins plus longue durée, a multiplier aux poles sportifs
(hall des sports de Fallais, terrain de football, terrain de tennis et centre
équestre) et a coté des principaux arréts de transports en commun.
Parmi les principaux arréts de bus, il est recommandé d’ajouter des
abris-vélos aux arréts « Latinne Centre » et « Fumal Gare ».

‘Photo 4 : Ekemple d’abri-vélo a Sombreffe
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3) Local vélos

Développer des locaux fermés au sein des projets immobiliers. Des
recommandations ambitieuses et précises doivent étre adressées dans
le cadre du permis, idéalement dés les premiéres réunions d’avant-
projet. Sans possibilité de stationnement a domicile, peu de chances
de faire décoller 'usage du vélo au sein de la commune. Un ratio d’'une
place par logement est un strict minimum.

1(

Photo 5 : Exemple de local fermé pour les vélos

4) Box vélos

L’implantation de boxs vélos, n’est pas jugé utile dans le cas de
Braives. Il est généralement conseillé d’en installer aux points d’arréts
ferroviaires (5 places). Ces systéemes combinent accés collectif avec
clé ou badge et sécurisation classique par cadenas, afin d’offrir une
sécurité pour des besoins de longue durée.

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

Photo 6 : Exemple de box dédié au stationnement des vélos

4.6 Développer 'usage du VAE et de la micro-mobilité

Le vélo dit & assistance électrique (VAE) aide [lutilisateur a
démarrer, a affronter une cote ou un fort vent de face. Il faut donc
toujours pédaler (contrairement au cyclomoteur) mais sans effort
jusqu’a 25 km/h

Photo 7 : Exemples de vélos a assistance électrique

= Le VAE estun vélo et il n'y a donc pas besoin d’un permis ou d’'une
assurance spécifique

= Le VAE, comme le vélo, donne droit & une indemnité kilométrique
dans le cadre de déplacements domicile-travail

espaces mobilités 0 ICEDD
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Il est recommandé de favoriser le développement du VAE par le biais

de primes. Généralement, les aides a I'achat produisent des effets trés

concluent ®:

= Les distances parcourues sont 2x plus importantes

=  49% des usagers renoncent a la voiture pour les déplacements
effectués en VAE

= Les bénéficiaires de I'aide achétent des vélos haut de gamme, ce
qui contribue également a un haut niveau de satisfaction
(autonomie de la batterie, confort) et donc d’'usage accru

= Le profil d’'usage est diversifié, avec une moitié de seniors, une
parité homme-femme, autant de déplacements liés aux commerces
qu’au travail.

Il est recommandé de promouvoir [l'utilisation du VAE via des
campagnes de sensibilisation, des primes a l'achat et I'installation de
stationnements adaptés. En effet, au regard des investissements
effectués par les propriétaires de VAE, une offre en stationnement
sécurisée doit se développement autour des péles principaux de la
commune, et notamment dans le centre de Braives. A ce stade, il n'est
pas jugé nécessaire d’installer des bornes de rechargement.

Développer I'usage de la micro-mobilité

Les engins de micro-mobilité électriques, tels que les trottinettes, les
hoverboard ou encore les mono-roues, connaissent une importante
croissance ces derniéres années. Surtout présents dans les centres
urbains, via des systémes de location a la demande, ils présentent
également un intérét pour les territoires ruraux ou semi-ruraux.

5> Etude d’évaluation sur les services vélos, ADEME, 2016
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Ces engins, idéals pour des déplacements courts (1-3 km), ont un profil
hybride, tant en vitesse qu’en distance entre les piétons et les vélos.
Les besoins en matiere de sécurité sont identiques a ceux des vélos.
lls disposent de plusieurs avantages :

= Peu encombrant

= Facile a 'emploi

= Efficace en intermodalité avec le transport public

= Vitesse de 18 km/h

= Autonomie de 20 a 30 km

=  Se recharge sur une simple prise

. Moeiteloos van deur tot deur

samen met De Lijn en Vesper. dé elektrische step

CLUSIEVE )
anoMO Heb je een abonnement bij De Lijn?

€100 Geniet van deze korting en koop jouw

[ Ml Vesperaan € 699 in plaats van € 799,
B (ORTING

Ga naar www.vesper.world/delijn VESPER N CS

en koop jouw Vesper vandaag nog.

Voor actievocrwaarden 53 raar www vsper worktidellin

Figure 4: Exemple de promotion en
faveur des trottinettes

Photo 8 : Exemple de trottinette électrique

>
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4.7 Promotion du vélo

En parallele aux actions menées par la commune de Braives (mise a
disposition des accompagnateurs des vélos électriques...), il est
important de mentionner les actions menées par le GAL Burdinale
Mehaigne depuis quelques années : la promotion du vélo a assistance
électrique et l'organisation de test, la promotion des voies lentes et
chemins, la création de circuit de promenades...

4.7.1 Cibler les scolaires

De nombreuses possibilités existent pour éduquer au vélo dés le plus
jeune age. L’action la plus connue est « Le Brevet du Cycliste » (déja
organisée dans les écoles de Braives a l'initiative du GAL), qui offre
aux enfants la perspective de devenir acteurs de leur mobilité.
Encadrés par leurs enseignants et / ou les formateurs, les éléves de 5e
(et 6e) primaire apprennent, dans leur environnement immédiat, les
bases de la conduite a vélo, en autonomie, sur un circuit connu.

Il existe également un rang vélo scolaire organisé par I'accueil extra-
scolaire. Son développement peut s’opérer par des campagnes de
communication et de sensibilisation a réaliser en collaboration avec les
établissements scolaires. Facteurs de réussite pour un rang vélo :

e Le fait que la demande émane des enfants et parents et qu'ils
soient impliqués dans sa mise en ceuvre

¢ Information/sensibilisation régulierement au sein de I'école

e Projet inscrit dans une dynamique vélo plus large (brevet
cycliste, ...)

e Soutien logistique de la Commune : gilets fluos, casques, mise
a disposition de la salle pour les soirées d’information ou
d’évaluation, ...

e La sécurisation des itinéraires et traversées par la police/
agents communaux / bénévoles
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e Des accompagnateurs issus de toutes les forces vives de la
commune (comité des seniors, agents communaux, parents et
enseignants) et qui sont formés par Provélo.

La Commune met actuellement a disposition des accompagnateurs et
des vélos électriques.

La commune a établi une charte pour les participants a I'action. Cette
charte signée par les éléves, les parents et les accompagnateurs
engage moralement la personne ('engagement porte notamment sur
une participation réguliere, le respect du Code de la route, des
consignes de sécurité et de I'horaire). De plus, elle permet d’induire
une discipline parmi les usagers (par exemple, en cas d’absence, la
personne prévient la veille par téléphone). D’autre part, comme chaque
participant recoit une feuille de route avec des horaires de passage,
peu de place est laissée a I'improvisation.

D’autres actions, plus ponctuelles, peuvent avoir lieu. Chaque
printemps, le concours Bike2school encourage les éléves de
I'enseignement primaire et secondaire (ler degré), ainsi que leurs
enseignants, a utiliser le vélo pour se rendre a I'école. De nombreux
prix sont a la clé pour les plus assidus. Pour participer, il suffit de
s’inscrire sur Bike2school.be.

Enfin, il est indispensable de proposer aux éléves et aux professeurs
une offre en stationnement d’au minimum 1 places par 20 éléves®.
L'offre doit étre en adéquation avec la demande, elle est donc étre
déterminée en collaboration avec les différents établissements et étre
revue a la hausse si nécessaire. Des abris-vélos supplémentaires avec
arceaux pourraient étre prévus aux écoles de Braives, Fallais et Ciplet.

& Vademecum vélo en Région de Bruxelles-Capitale, cahier 3 - 2007 et cahier 7 -
2013
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4.7.2 Diffusion d'une carte des liaisons cyclables

La publication d'une carte des liaisons recommandées dans les
communes est utile car les "nouveaux" cyclistes ont tendance a suivre
les mémes itinéraires qu'en voiture. Leur faire découvrir les itinéraires
de moindre pente, aménagés, moins fréquentés... leur permet de
découvrir rapidement les avantages du vélo.

Un plan du réseau cyclable est le meilleur moyen de promouvoir le vélo
et d’exprimer I'engagement d’'une commune en faveur du cyclisme. I
est conseillé de mettre en place une carte le plus rapidement possible
dés que des liaisons structurantes sont praticables.

La carte doit étre diffusée sur support papier mais doit étre également
disponible sur le site web des communes. Le financement peut se faire
en incluant des espaces publicitaires. Il faut envisager aussi la mise en
place de panneaux d’affichage reprenant toutes les informations pour
circuler a vélo dans la commune.

)

!FAMENNE'

Photo 9 : Panneau et carte papier du réseau cyclable Pays de Famenne
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Dans le but de promouvoir le réseau cyclable, il est recommandé de :

= Mettre en avant les liaisons efficaces et les projets communaux en
communiquant sur les itinéraires porteurs afin d’attirer un public
cible et informer sur les distances et les temps de parcours
avantageux.

= L’organisation de promenades pour faire connaitre les liaisons
communales est une initiative généralement appréciée et qui peut
étre élaborée a l'aide de différents acteurs : ASBL, acteurs

communaux, policiers...

Q =0
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Le territoire communal ne compte aucun arrét SNCB, il est situé entre WEMMW
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es triangle formé par Liege, Namur et Bruxelles. Les gares les plus # curohousy N SiepVEroe Momall
. . , , . urt-Saint-Etienne o e
proches, les mieux desservies et les plus fréquentées par les habitants o B M
sont celles de Waremme, Huy et Landen. Nessc

Les gares de Waremme et Landen sont localisées sur la ligne 36
reliant Liege a Bruxelles-Midi et celle de Huy sur la ligne 125 reliant
Liege a Namur. Elles jouissent toutes trois d’'une bonne desserte tant
en semaine que le week-end. Bien que la commune de Braives soit
peu éloignée de ces gares, la voiture est le moyen de transport le plus
compétitif en temps de parcours puisque deux a trois fois plus rapide
gue le bus et le vélo.

Nombre de passage par jour ‘ Temps de
Semaine Week-end ‘ parcours
Ligne 36 | pe et vers Liege 36 16 20 — 30 minutes
Waremme
et Landen De et vers Bruxelles 22 16-18 60 minutes
Ligne 125 | Deetvers Liege 54 25 20 — 30 minutes
Huy De et vers Namur 53 25 25-35 minutes

Tableau 1 : Offre des gare de Waremme, Landen et Huy (source : SNCB)
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Figure 6 : Temps de parcours depuis Braives vers les gares de Waremme, Huy et
Landen (sources : SNCB — Google Maps)
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5.1.1 Développement du réseau

Le Plan Urbain de Mobilité de la Ville de Lieége a été approuvé par le
gouvernement en ce début 2019. Ce PUM met en avant notamment
I'objectif de concrétiser le réseau S de Liége. Ce réseau S désigne
I'offre ferroviaire suburbaine de Liége qui couvre en plus de la Ville une
zone d'environ 30 km autour de celle-ci, englobant la gare de
Waremme ce qui est intéressant pour une partie des habitants de
Braives utilisant cette gare pour rejoindre Lieége ou Bruxelles
notamment.

Progressivement, le réseau S devra se concrétiser par :

= L’exploitation de 6 lignes suburbaines avec du matériel roulant
adapté de type «<RER» ;

= Une fréquence de 2 trains par heure et par sens, ponctuellement
renforcée aux heures de pointe,

N g i | g -
@ Awans q—n,L.ro_u 75 12.75 I i,
] - - 1

Yy i
«’*1 I“L':’nge;.

' |
i
i
i o e
' %,
1
i T
i 5 g
Trains S
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—_— it /
@ - 543 W HASSELT/GLONS - MAASTRICHT (NL) |!i i?i i
@ - 544 mme WAREMME - LIEGE-GUILLEMINS - (FLEMALLE-HAUTE) 1] [ Liége-
H Guillemins
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5.2 Desserte TEC

5.2.1 Contexte

La desserte en bus a Braives est assurée par 4 ligne de bus dont les
fréquences de passage sont globalement faibles. Seule la ligne de bus
127 reliant Huy a Landen en passant par Hannut est jugée structurante
a I'échelle communale puisqu’elle traverse le territoire du nord au sud
en desservant la plupart des villages. Les autres lignes de concernent
qu’un ou deux village(s).

De maniére générale, le ligne 127 est logiguement davantage
fréquentée que les autres lignes a vocation scolaire et dont la
fréquence de passage est plus faible.

Ligne Fréquence de passage

) 19 bus/jour/sens (mais seulement 8
Ligne 127 : Huy - Hannut — Landen . .
pour Ville-en-Hesbaye et Ciplet)

Ligne 144 : Huy - Burdinne - Hannéche — Hannut | 3 bus/jour/sens (a Ciplet)

Ligne 145 : Huy — Waremme 10 bus/jour/sens (a Tourinne)

Ligne 283 : Waremme - Hollogne-sur-Geer — ) R )
2 bus/jour/sens (a Braives)

Hannut

Tableau : Offre en bus a Braives (source : TEC)

La fracture spatiale au niveau de la N64 se ressent également
fortement au niveau de la desserte TEC avec Tourinne et la ligne 145
d’un coté et le reste de la commune et des lignes de l'autre, sans
aucun lien entre les 2 parties.
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Excepté une ligne purement scolaire sur Tourinne, la commune de
Braives souffre d’'un véritable manque de connexion structurante
vers Waremme, qui est la destination la plus importante pour les
braivois =» gare vers Liége et Bruxelles, bassin d’emploi et bassin
scolaire.

Arr, de Ligge
5%

Arr, de Namur

Destination des déplacements professionnels
depuis Braives — analyse par arrondissement
(source : Census, 2011)

Origine des déplacements
professionnels vers Braives —
analyse par arrondissement (source :
Census 2011)

5.2.2 Projet de nouvelles lignes de bus express

Le Gouvernement wallon et I'Opérateur de Transport de Wallonie
(OTW) ont décidé, début de 2020, la création d’'une nouvelle ligne
express « Waremme — Geer — Braives — Hannut — Burdinne —
Fernelmont — Namur » qui devrait étre opérationnelle en septembre
2020.

Ce projet est une belle opportunité pour la Commune de répondre en
partie a la problématique de liaison vers Waremme.
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Localisation des 2 arréts

Arréts a I’entrée de Braives

# Renforce dautant plus la
proposition de sécurisation de la
N64 en entrée de Braives et le
développement des liaisons
modes doux pour rejoindre les
villages (voir chap 10.1)

# Prévoir une zone de P+R a proximité, mutualisée notamment avec du
covoiturage (voir chap 7.4) et du stationnement vélo sécurisé
# Une zone de dépose peut s’organiser facilement au niveau de la
station essence
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Arréts sur la N80 (Ciplet)

# Renforcer au besoin les mesures pour limiter la vitesse en approche
du carrefour (radar préventif par exemple)

# Prévoir une traversée piétonne bien éclairée au niveau du carrefour
avec la rue Grande afin d’'accéder aux 2 arrét

# Sécuriser les cheminements modes actifs sur la rue Grande afin de
faciliter la connexion avec les arréts depuis le village

# Secteur moins pertinent dans ce cas-ci pour 'aménagement d’un
P+R

0 ICEDD
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# Des zones de dépose doivent par contre étre envisagées afin d’'éviter
du stationnement et des manceuvres dangereux. Plusieurs possibilités

o En accotement le long de la N80 en amont ou en aval de Il‘arrét

o Rue Grande et/ou Tige Jacquette sur des zones suffisamment
larges pour permettre des manceuvres de stationnement/demi-
tours

5.2.3 Autres leviers d’action au niveau communal

Collaborer a la mise en
place du réseau TEC 2025

Voir chap 5.2.4

5.2.4 Priorisation et organisation des arréts

L’accessibilité, la sécurité et le confort des arréts sont des éléments
importants pour inciter a l'utilisation des transports en commun.

Il est donc important d’avoir un plan d’action cohérent pour la
commune avec une priorisation des interventions :

= Sécurisation de certains arréts

= Les aménagements destinés au confort des passagers en attente
(banc, abri, auvent latéraux pour la pluie) doivent se faire
progressivement avec une priorisation des arréts

= Compte-tenu du colt que cela représente, la mise en accessibilité
PMR des arréts (bordure de quais, pentes, etc.) se fait au cas par
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cas, sans programmation (a l'occasion de travaux de réfection des
voiries par exemple) ou selon des demandes de particuliers en
situation de handicap.

Sur les 36 arréts que compte le territoire communal, les 5 arréts les
plus fréquentés totalisent 50% des montées et cette part atteint 70%
pour les 10 premiers arréts. La faible fréquentation d’'un nombre
important d’arrét est une situation caractéristique des zones rurales.

e
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De maniere générale, les arréts de bus les plus fréquentés disposent
des aménagements suffisants pour assurer la sécurité et le confort des
usagers (trottoirs, abris, banc, ...).

Arrét « LATINNE Centre » Arrét « BRAIVES — Maison
communale » 7

~

Arrét « FALLAIS Ecole »
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5.2.5 Favoriser I'Intermodalité bus/vélo

Sur le territoire, il y a peu de stationnement vélo organisés en
articulation avec les transports publics. La démarche doit étre lancée
en partenariat entre la commune, la SRWT et le TEC.

2 arréts a mettre en avant pour leur liaison vers Waremme :

= Arrét place de Tourinne : < 3km en vélo du centre de Braives
= Arrét « Hannut gare » le long du RAVeL et qui permet de prendre
les bus 128 (1 bus/h) et 283 (ligne scolaire) vers Waremme
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Les distances a parcourir pour rejoindre I'arrét Hannut Gare a vélo :

- Depuis Avennes : 5 km — adapté au vélo classique
— Depuis Braives : 7,5 km — plus adapté aux VAE
- Depuis Fallais : 10 km — plus adapté aux VAE

Hormis Avennes, les distances a parcourir privilégient les VAE, ce qui
implique du stationnement adapté et plus sécurisé =» collaboration
avec la commune de Hannut

Pour info :

Dans le cadre du Plan Wallonie cyclable, le SPW a mis en place un
groupe de travail Intermodalité bus/vélo. Cette démarche a permis la
mise en place, au Printemps 2014, d'un projet pilote "Vélo+Bus" qui
encourage l'usage du vélo pour rejoindre son arrét de bus. Aux cotés
du SPW, le groupe TEC soutient ainsi les communes dans
l'aménagement d’itinéraires cyclables et de dispositifs de
stationnement a proximité des arréts.

Je péqata

Puis je-m’installe

Campagne "Vélo+Bus" (Source : SRWT)

Dans son Guide des aménagements en faveur des bus publié en
février 2016, la SRWT détaille, page 42, la procédure pour obtenir une
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subvention pour le placement d’'un équipement pour vélos a un arrét
d’autobus.

Comment obtenir une subvention pour le placement d’un abri
standard ?

- La commune doit s’adresser a I'Opérateur de Transport de
Wallonie pour obtenir un accord de principe sur
'implantation d’un abri

- L’opérateur transmet I'accord de principe a la SRWT

- La SWRT calcule la quote-part financiere a charge de la
commune (20% du montant TVAC) et rédige la convention
fixant les droits et obligations des parties, qu’elle transmet
ensuite a la commune concernée ;

- La commune renvoie la convention signée a la SRWT

- La commune procéde au versement de sa quote-part
financiere

- Deés la réception de la convention signée et du versement, la
SRWT commande l'abri pour voyageurs au fournisseur

- Le fournisseur prévient la SRWT, la commune et le TEC de
la date du placement de I'abri

- Le fournisseur place I'abri dans un délai maximal de 50 jours
ouvrables a partir de la date de la commande

- Le TEC rédige le procés-verbal de réception de I'abri pour
voyageurs et le transmet aux parties

- La commune devient propriétaire de I'abri et en assure la
gestion et I'entretien.

-
espaces mobilités q 3 ICEDD



BRAIVES | Plan communal de mobilité

5.2.6 Suivi attentif des projets TEC

En mars 2018, le Gouvernement wallon a créé au sein du SPW
Mobilité et Infrastructures, I'Autorité Organisatrice du Transport (AOT)
et lui a confié les missions d'organisation, de régulation et de
surveillance des systémes d’exploitation du transport public de
personnes. Dans le cadre de sa mission d’organisation, 'AOT
collabore a une structuration de I'offre via :

o latraduction de la vision du Gouvernement wallon en une politique
d’accessibilité en lien avec 'aménagement du territoire ;

o [lintégration du transport public dans la mobilité et I'intermodalité ;

o [I'examen, la création, I'adaptation et la suppression des lignes
(lignes structurantes a caractére régional, les lignes secondaires,
les lignes de desserte de pointe, les lignes essentielles, etc.) ;

o la proposition des objectifs de part modale, d’émissions polluantes,
de niveaux de qualité de service, de part de sous-traitance ;

o la concertation avec les parties prenantes locales

o la remise d'avis sur les demandes de financement d’offres et
d’infrastructures ;

o Evalue la demande de mobilité ;

o Organise les Organes de Consultation des Bassins de Mobilité
avec tous les acteurs concernés.

=» La Commune doit rester attentive aux évolutions du réseau et
étre partie prenante des réflexions ou groupes de travail qui
pourraient étre mis en place
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6 Transports alternatifs

La commune de Braives comme tout territoire rural wallon a un besoin
important d’alternatives en matiére de déplacement

Les ménages de Braives disposent en moyenne de 1,7 véhicule
par ménage, soit une valeur bien plus élevée que la moyenne
régionale de 1,22. Les communes limitrophes de Braives
présentent des taux similaires variant de 1,6 a 1,9 véhicules par
ménage. Ce taux élevé s’expligue notamment par la faible
accessibilité en transport en commun et le niveau de vie plus élevé
de la population dans I'agglomération de Waremme.

En milieu rural et périurbain tel que Braives les services classiques
de transport alternatif a la voiture, TEC et SNCB, sont trés
aléatoires selon les territoires et/ou périodes et ne permettent pas
de répondre a tous les besoins de déplacement. Ces services de
transport classique vont par ailleurs évoluer vers un renforcement
des lignes fortes, structurantes et plus directes et par conséquent
une baisse des dessertes dans les villages et territoires ruraux.

Tendances pour le transport public a I'avenir

Lignes structurantes Lignes scolaires

* services concentrés sur les
heures de cours

¢ lignes express
« lignes classiques réguliéres

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

57

Quelle solution pour la mobilité en zone rurale ?

Travailler sur l'offre de « mobilité alternative » en proposant des
solutions de mobilité autres que les réseaux structurants et la voiture
individuelle. Ces offres de mobilité alternatives permettent des
déplacements jusqu'a des destinations de son choix ou servent a
rabattre vers les pbles TEC et SNCB.

Soutien d’'IMRA
existants

Coordination
des IMRA

Développement
d’'IMRA

6.1 LesIMRA

IMRA = Initiative de Mobilité Rurale Alternative

En Wallonie, I'offre de « mobilité alternative » se compose de solutions
de mobilité autres que les réseaux structurants SNCB et TEC et la
voiture individuelle.

De nombreuses initiatives de mobilité rurale alternative ont vu le
jour a travers les communes, asbl et divers organismes afin
d’essayer de compenser certains manques et faciliter la mobilité
des personnes isolées.

Les objectifs de ces IMRA sont variés mais répondent en grande
partie & des préoccupations d’insertion sociale et de
développement économique.

Le public touché est donc tres divers: personnes agées,
personnes en situation de précarité sociale et économique, enfants

e
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et adolescents, PMR et plus largement tous les habitants des
zones moins ou mal desservies

RoOle des IMRA

- Rabattement vers les lignes structurantes TEC — SNCB
- Liaisons directes vers certains pbles (centre et
administrations, hépitaux, ...)

6.1.1 Quelles sont les IMRA ?
En pratique il s’agit :

= De transport sur demande individuelle (parfois avec des véhicules
adaptés) généralement réservé a un public-cible: des taxis
sociaux, de transport médical, ainsi que les outils de gestion de ces
transports a la demande

= De covoiturage et d « autostop organisé » (de type VAP), et les
outils de gestion et de coordination

= D’initiatives qui promeuvent la mobilité douce

= De transport collectif de proximité

= Par extension il s’agit également d’initiatives liées a la
problématique de la recherche d’emploi et de la réinsertion :

= Mise a disposition de deux-roues, voire de voitures

= Formation au permis de conduire théorique et pratique (auto, moto)
et 'apprentissage du vélo

= De formation a l'usage des transports (se repérer, lire un horaire,
un tarif, un plan), production de fiches d’accessibilité multimodale

= De sensibilisation : outil de calcul des itinéraires et des codlts de
transport
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La commune de Braives dispose d’un service de taxi social « Solitaxi »
organisé en partenariat avec le PCS de Braives. Il permet aux
habitants de la commune rencontrant de réelles difficultés de
déplacement de bénéficier de ce service dans le cadre de visites
médicales, de démarches administratives, d’achats de premiéres
nécessités....

Par ailleurs, le TEC offre un service spécial pour les personnes a
mobilité réduite (PMR) destiné a répondre a des demandes
individuelles en proposant des véhicules adaptés et des chauffeurs
formés.

Mobilité individuelle Transport collectif

| ]

Proxibus
Marche Navettes
Vélo
Voiture/scooter l
Micro-mobilité électrique

(Formation, location,
autopartage...)
Covoiturage

Transport a la demande
Services de transport d’intérét
général (taxis sociaux)

Q =
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6.1.2 Coordination des IMRA

= De nombreux IMRA existent déja dans les communes sous de
nombreuses formes

= Beaucoup dobstacles cependant : couteux, peu valorisé et peu
mutualisé, réservé a un public précis, redondant, insuffisant, peu
tenable économiquement...

= Importance de la mise en place de coordinations territoriales

=>» Coordination au niveau régionale est en cours

Exemple de MOBILESEM

(<)

@‘9@6 0 B I L E S E M PLATE-FORME DE MOBILITE DE L'ENTRE-SAMBRE-ET-MEUSE

INSCRIPTION ; ITINERAIRES
imegra|  RailTime: m&

‘,\

INFORMATIONS
MOBILESEM

A\

CALCULATEUR corul
@"JS VOITSAAGE

Bo

e

BESOIN D'AIDE ? APPELEZ GRATUITEMENT MOBILESEM AU 0800/15230
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6.2 Alternatives du TEC

Exemples d’alternatives existantes développées par le TEC

6.2.1 Proxibus

Proxibus TN
-
4

Situation
o Villages non desservis par le réseau régulier
Besoin

o Besoin de rabattement vers le centre ville et/ou le réseau
structurant \

Conditions Yeeae-
o Le TEC fournit le véhicule et assure la communication
o La commune paye le chauffeur et les frais
Exploitation
o Réguliére ou Irréguliére (par exemple jour du marché, le
mercredi ou le samedi pour le shopping
=>En pratique, le colit dépend fortement de 'ampleur de U'offre
=>Aprés des tentatives individuelles, les communes se sont
associées afin de diviser les couts et toucher un public plus
large

6.2.2 Telbus

TelBus

Situation
o Villages non desservis par le réseau régulier
Besoin
o Besoin de rabattement vers le centre ville et/ou le réseau
structurant
Exploitation
o Transport ala demande
+ Le client doit appeler et réserver une place
* Le busvient chercher le client devant chez lui
+ Le client est amené au point de destination défini dans un
périmétre
+ Le client paye le prix d'un ticket de bus
Conditions
o Le TEC exploite le service

o Service trés onéreux pour le TEC [cout par personne
transportée pouvant atteindre 100€], ce qui a entrainé le
suppression de 4 TelBus sur 7

espaces mobilités
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6.2.3 FlexiTEC Premier bilan positif

- Taux de satisfaction trés élevé des communes (Couts

FlexiTec maitrisés)
Situation — Un taux de couverture de 20% (4% pour le TelBus) pour les
o En test actuellement Chez les TEC Namur-Luxembourg TEC

Exploitation
o Le service est opéré par la commune via les acteurs locaux
du transport a la demande [taxi sociaux,...|

- 48% des personnes transportés ont + de 65 ans

o Le TEC cofinance les courses FlexiTEC [+- 40 % du colt
moyen estimé), apporte un soutien logistique et en matiére

Les chiffres importants du FlexiTEC (01/2015 - 06/2016

nb Km
da communication nb Facteur courses/  totaux Km totaux Nb Km moyen
o Plafond d'utilisation du service par commune et par habitants de penfeasd|  me réellement voyageurs par voyageur
utilisateur 2015 densité consommeés
o an prévu
Utilisation
o Le client doit appeler et réserver une place Z4h al'avance 6.009 3 0.04 27.040 12.170 459 26.52
o Le busvient chercher le client chez lui ou a un arrét TEC ‘ ’ : i ’
o Le client est amené au point de destination défini dans la M 11326 2 0.05 33978 17.755 1292 13.74
commune . ' . : : '
o Le client paye le prix d'un ticket de bus
Tellin 2.488 3 0,06 11.196 6.509 289 22,52
) . ; . 5.053 3 0,04 22.738 10.886 433 25,14
- répondre aux besoins de déplacements diffus des
personnes en milieu rural 28.339 [ 0,02 42509 7.241 703 10,30
- étre complémentaire a I'offre des lignes TEC classiques (pas @
5.729 2 0,01 17.187 1.632 60 27,20
concurrente)
- permettre 'autonomie des opérateurs de transport @ 5215 B 001 23467 2.060 105 19,62
66.995 0,02 190.877 65.974 3.624 18,20

1. Jappelle (24h a l'avance)

- L'opérateur recherche la meilleure
solution de déplacement

- Le cas échéant et si possible, la
course FlexiTEC est réservée

2. Je voyage

- Je suis embarqué a
'adresse de mon choix *

- Je fais éventuellement de
petits détours pour
embarquer d'autres clients

3. J'arrive a destination

- Je suis déposé a un arrét
TEC ou SNCB

- je continue éventuellement
en bus ou train
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6.3 Covoit'stop

Principe d’autostop, coordonné par la Province,
intéressant en théorie mais trés compliqué a mettre en
place, du moins pour avoir un résultat satisfaisant.
Plusieurs contraintes a prendre en compte

= D’associer un trafic passant le plus dense possible pour
augmenter les chances de trouver un conducteur, d’autant
plus s'il doit étre labelisé covoit'stop

= Une accessihilité piétonne sécurisée pour rejoindre le
point de RDV

= Un minimum d’alternative en transport en commun a
proximité pour pouvoir se rabattre sur cette alternative

Covoit'Stop a besoin d'un grand nombre de participants
(piétons et automobilistes) pour étre efficace et pertinent =
importance de la promotion (site internet, affiche, dépliants,
etc.)

Piétons, automobilistes,

inscrivez-vous ! C’est gratuit. [ !
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Ville-en-Hesbaye
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Vissoul

nne Lamontzée

Oteppe Marneffe

 N6s2

Google

Pitet

Emplacements envisagés par la commune

Vieux-Waleffe

Dreye

-
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: - Emplacements

ca . déconseillés

N ‘ Ie . Zones isolées des
s villages

M\ew B g @ . Aucun cheminement
s \ ‘ piéton  (trottoirs et
t traversées) pour

Ciplet
rejoindre les lieux

Ville-en-Hesbaye

Fallais ¢ %

=> Seul endroit pertinent sur
la N64 se situe sur la section
aménagée entre la rue
Cornuchamps et le rond-
point. (voir point ci-dessous)

Vissoul

Burdinne Lamontzée
Oteppe Marneffe
=

Google

O Pas d’accessibilité piétonne

Pas d’arrét TEC a proximité
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ca

Mcxhe

ca

Ciplet

Ville-en-Hesbaye

Fallais _:

1a Da
ppe & Angelo

@

Vissoul «.Bolcher

Burdinne Lamontzée

Oreppe Mameffe s Critéres pour un arrét sur la RN64
e T * Arrét facile et sécurisé du véhicule
. Google pe * Zone de stationnement en accotement
Critéres pour un arrét dans le centre * Vitesse réduite

=» Zone prés du rond-point semble la plus adaptée

* Trottoir assez large pour placer le poteau sans ,
g€ pourp P =» 400 m de l'arrét TEC « Cornuchamps »

encombrer le cheminement
*  Proximité d’un podle favorisant les chances de
connexion
=» Placement a envisager a hauteur des arréts TEC face
a I'administration
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7 Covoiturage

7.1 Contexte

Le covoiturage est « |'utilisation conjointe et préméditée (a la différence
de l'auto-stop) d'un véhicule par un conducteur non professionnel et un
ou des passagers, dans le but d’effectuer un trajet commun ».

Le covoiturage est utilisé comme mode de transport principal entre le
domicile et le travail par environ 4% des travailleurs belges (Beldam
2012, diagnostic domicile-travail 2008), ce qui représente 52.000
covoitureurs réguliers en Wallonie. Il s’avére cependant que le recours
au covoiturage semble en diminution depuis 2008.

Y

Les communes ont un role clair a jouer dans la promotion et la
facilitation de ce mode de transport. La motorisation croissante des
ménages a progressivement réduit le taux d’occupation des véhicules
comme l'indique le graphique ci-dessous et il est impératif d’agir en vue
de renverser cette tendance.

1.700
1.650
1.600 1
1.550 4
1.500
1.450 1
1.400
1.350 4
1.300
1.250 T

—e— Auboroutes
—a— Roules numérotbes

—a— Routes Communales

1992
1994
1996
1998
2000
2002
2 004
2 006
2008

Taux d’occupation moyen des voitures sur le réseau routier wallon (Source :
SPF Mobilité & Transports)
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Le dernier recensement la mobilité des belges de 2014 (BELDAM)
montre une pratigue du covoiturage sur Braives d’environ 1% des
travailleurs ce qui est faible par rapport a la moyenne de la région
Wallonne (3,4%)

Selon la nouvelle vision de la mobilité en Région wallonne, la vision
FAST 2030 (Fluidité Accessibilité Sécurité Santé Transfert modal), la
part de covoiturage devra considérablement augmenter pour atteindre
les objectifs ambitieux fixés en matiére de transfert modal. En 2030,
les personnes et les marchandises devront circuler sur le territoire de
maniére fluide, sécurisée et via un systeme durable utilisant au mieux
chague mode en regard de sa pertinence économique et écologique.

2017 2030
Marche 3% Marche 5%
Vélo 1% Vélo 5%

Bus 4% Bus 10 %
Train 9 % Train 15 %
Voiture 83 % Voiture 60 %

Partage voiture : charge moyenne 1.3 Partage voiture : charge moyenne 1.8

Q =
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7.2 Enjeux
Investir dans le covoiturage, un excellent ratio colt-efficacité

Inciter davantage les habitants a se rendre a leur travail, dans un pole
scolaire ou a un événement en covoiturage réduirait considérablement
le nombre de voitures sur les routes.

Cependant les budgets accordés au covoiturage par la Région
wallonne et les grandes villes sont négligeables au regard de ce qui est
dépensé dans le domaine du transport public. Pourtant, plusieurs
régions ont démontré I'excellent ratio codt-efficacité de mesures en
faveur du covoiturage.

Le covoiturage comporte de nombreux avantages :

= Diminuer le nombre de voitures en circulation et en stationnement;

= Donner une solution aux personnes non motorisées

= Réduire le parc automobile a disposition des ménages et des
entreprises ;

= Offrir des alternatives a [lautosolisme dans des zones
périphériques peu ou moins accessibles en transport public.

= Augmenter I'efficacité énergétique des déplacements

7.3 Stratégie de développement

La stratégie de développement du covoiturage doit comporter les
actions suivantes :

= Poursuivre le développement d’infrastructures de stationnement en
des endroits stratégiques du réseau routier, tout en privilégiant les
solutions de mutualisation, a travers des partenariats avec le privé
ou les services publics
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= Promouvoir et poursuivre le développement des solutions de
covoiturage pour les trajets domicile-travail et les zones d’activité,
dans le cadre des plans de déplacement d’entreprise ;

= Communiquer sur les plateformes de covoiturage ;

7.4 Les infrastructures

Au niveau des lieux de pratiques, le territoire de Braives est peu
concerné au vu de sa structure routiére et de sa densité. L’essentiel du
covoiturage pratiqué sur la commune est avant tout un covoiturage
informel entre voisins, familles...

= Création de nouvelles structures le long de
grand axes routiers ou en des points
stratégiques (stationnement sauvage)

—> Terrain public

— Cout non négligeable : 5 a 8000 euro
par place

- Long a mettre en ceuvre

= Valoriser des structures existantes (projet
régional comOn)

- Parking écovoiturage récemment
ameénagé a Fallais

- Parking de salles communales

- Parking d’équipements ou
d’entreprise

communal

= Mutualisation de structure existantes

Q =

Actions possibles a
mener au niveau
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7.4.1 Mutualisation d’infrastructures existantes

La création de nouveaux parkings demande cependant d’'importants
moyens financiers car on estime le colt d’aménagement entre 3.000€
et 5000 € par place de stationnement.

Avant d’envisager la création d’'un parking, il est donc indispensable
d’'essayer tout d’abord de valoriser des zones de stationnement
existantes. Il s’agit de projets win-win au service du développement
durable. La mutualisation des espaces de stationnement a des fins de
covoiturage comporte de nhombreux avantages :

- proposer des places de stationnement et des points de
rendez-vous éclairés et sécurisés

— éviter de créer de toutes piéces des parkings spécifiques
couteux

Les parkings publics

Il s’agit de valoriser des zones de stationnement public peu utilisées
par le placement d'une signalisation efficace et I'aménagement
succinct des emplacements de stationnement (marquages, éclairage,
...) . anciennes zones occupées par des services techniques, parking
salle communale, ... Les structures communales se situent par contre
rarement le long de grand axes autoroutiers ou a proximité d’un point
névralgique ce qui les rend peu visibles. Il s’agit donc surtout d’'une
promotion & un niveau trés local

= Importance de les intégrer dans la stratégie régionale « COMON »

% comOn
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Potentiel au niveau du territoire de Braives
= Parcelle au rond-point RN64 et RN69
= Situation adéquate a l'intersection de 2 voiries régionales

= Entrée /sortie du parking facilitées par le rond-point

Stationzsenvice (@
Totall ¥ Pizzeria Da
Vi Giuseppe & Angelo

4

5

»/LaBonnejFourchette ’
~

A Proxy Braives &

0 ICEDD
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7.4.2 Equipement des parkings

Plusieurs éléments doivent étre pris en compte lors de 'aménagement
d’aires de covoiturage :

- Une accessibilité multimodale

- Un revétement de qualité et un stationnement organisé
- Des équipements pour le confort et la sécurité

- Une signalisation cohérente

Un revétement de qualité et un stationnement bien organisé

Un parking de covoiturage doit disposer d’un revétement routier de
qualité qui permet une circulation aisée sur le parking et le
stationnement confortable du véhicule, ceci par tous types de
conditions météorologiques.

Des équipements pour le confort et la sécurité

Il est recommandé de veiller au confort et a la sécurité des covoitureurs
en aménageant le site avec de I'éclairage public, des zones de
verdure, des poubelles (vidées régulierement), des aubettes pour
permettre aux gens d’'attendre leurs partenaires.

Une signalisation cohérente au niveau régional

Un des grands facteurs de succes des parkings de covoiturage dans
les autres régions est la signalisation du parking.
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(sauf...)

d
g
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Wallonie

Signalisation mise en place par la région wallonne

-
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7.5 Promouvoir les plateformes de covoiturage

Plusieurs plateformes de covoiturage se sont développées tant en
Belgique qu’a l'étranger et connaissent un succés croissant. Le
développement des nouvelles technologies permet plus facilement aux
automobilistes de se regrouper en vue de covoiturer. Cependant les
avantages financiers, de convivialité et de sécurité du covoiturage sont
encore trop méconnus parmi les citoyens. Le role de la commune est
entre autres de promouvoir ce mode de transport au travers du site
Internet et d’actions de sensibilisation.

= La commune ne doit pas se positionner mais promouvoir la
pratique de maniére générale

=2>A noter que le Plan de cohésion sociale de Braives se
préoccupe aussi de la mobilité et de promouvoir le covoiturage
(https://www.braives.be/ma-commune/social/plan-de-cohesion-
sociale)

7.5.1 Acteurs traditionnels

Carpool.be (Taxistop) a développé un portail local qui permet la
visibilité immédiate des covoitureurs au départ d'une commune ou d’'un
ensemble de communes au moyen dune carte interactive.
L’application pour les communes fonctionne de maniéere intégrée avec
I'application classique de telle maniere que les offres de covoiturage ne
sont pas isolées des autres annonces de la banque de données, ce qui
augmente les chances de trouver un partenaire de route (plus grande
masse critique). Les citoyens qui étaient déja inscrits auprés de
Carpool.be avant la création du portal communal sont
automatiquement repris dans les recherches. Ce systéme clé sur porte
est disponible pour toutes les communes wallonnes qui le désirent
mais également pour les associations. L'outil est convivial et peut
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s'intégrer sans contrainte sur le site internet de la commune ou de
l'initiative.

= La commune de Braives est inscrite sur le portail

Carpool recense également les parkings de covoiturage mis a
disposition par les autorités publiques et renseigne sur le nombre de
places offertes, sur les équipements disponibles et le plan d’acceés.
L’inventaire pour les parkings situés sur le territoire wallon est en
cours.

5Us carpool e
) D & weprises | Zoning: S—
© e

o Taxistop

Recherche avancie

Carpool.be, premiére communauté belge de covoiturage

7.5.2 Nouveaux acteurs

De nouvelles plateformes sont apparues et d’autres apparaitront
surement encore dans le futur.

BlaBlaCar notamment est présent en Belgique depuis avril 2016 =» en
six mois 460 000 places de covoiturage ont été proposées par des
conducteurs belges.

Q =
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8 Carsharing (autopartage)

8.1 Enjeux

Considérant qu’une voiture particuliere passe en moyenne plus de 95
% du temps en stationnement, le partage d’'une méme voiture entre
plusieurs usagers permet d’optimiser son utilisation. D’aprés les
analyses, une voiture partagée peut remplacer jusqua 9 voitures
particulieres.

Le développement de l'autopartage permet de relever plusieurs défis
importants :

- réduire les dépenses des ménages ;

- donner un accés occasionnel a l'automobile aux ménages
précaires ;

- agir en complémentarité de la marche, du vélo et du
transport public ;

- faciliter les déplacements vers des zones peu accessibles
en transport public ;

- optimiser et réduire les codts des flottes d’entreprise ;

—> réduire les espaces de stationnement en vaoirie.

Le carsharing se développe en tout cas depuis une dizaine d’années
en Belgique et commence a prendre de I'ampleur en Région Wallonne.
Le réseau le plus développé est le réseau CAMBIO qui est trés
structurant.

Si le développement se fait principalement en milieu urbain, de
nombreuses petites villes ou communes périurbaines commencent
également a s’équiper.
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Stations CAMBIO

= CAMBIO moins adapté dans un premier temps pour des communes
rurales a faible densité comme Braives

=>» Le développement de 'autopartage entre particuliers constitue
par contre une réelle opportunité pour Braives

8.2 Autopartage entre particuliers

La Commune doit prendre la mesure du développement de
I'autopartage entre particuliers avec l'arrivée d’acteurs majeurs tels que
CarAmigo, CozyCar, Wibee, Drivy, et d’autres peut étre a venir.

=» Potentiel important pour des personnes isolées en milieu rural
ou périurbain

= Des véhicules sont déja mis a disposition actuellement a
Braives !

= La promotion de ces plateformes doit faire partie intégrante de
la stratégie mobilité

Q =
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8.2.1 Lesacteurs actuels véhicules disponibles sur

WIBEE - acteur émergent en pleine expansion :

Résultatsde 1a1sur1 & Recherche par carte

Grand-
Mallet Srobhde
- Partage de voitures entre voisins / connaissances 1. Peugeot 107 e ¢ P4 ke
—~ Partenariat avec certains constructeurs e s 7

Blehen
[ J Creben iflers-le- Lens-

Peuplier Saint-Remy
* &k k& (1)

oy +
' Propriétaire: Moxhe Avennes o oo .
m MarcF. ges Avin Latinne

Omal

- Pose d’un boitier sur une voiture maintenant possible

opdauche oo T [
& Remicourt s o Fallais
{rain-Jandrencuille ? Hannut Abclens Geer AcOsse, Vissoul
ThicBes = — Fexhe-le-Haut-Clocher  Awal r o Marneffe -
“ B ere o Toms ol s
Merdorp Da— [ e S PR ]
? les Waleffes Haneffe Crach
o Braigs ? Horion COZYCAR
Wasseiges
Verlaine ; . . s . .
v src%r« AR Plateforme belge mise en service par I'asbl Taxistop qui accompagne
e o i les particuliers dans I'organisation de groupes d’autopartage (conseil,
Villers-le-Bovilet assurance, etc.)
Fernelmont Hércn ? o
Hesl — ¥
Wanz¢ TNV S Légende (cliquez sur les icdnes pour filtrer)
Petit-Waret Ahin Huy o
Tous
'\ Propriétaire qui recherche des autopartageurs
CARAMIGO
9 Propriétaire qui n'accepte plus d'autopartageurs
Plateforme belge pour louer sa voiture a des particuliers pour quelques ' Peranne il rechettisung yoitive Aparia
heures ou quelques jours (Assurance et assistance compris)
&

Utilisateur qui ne recherche pas de voiture

' Autres utilisateurs
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DRIVY

Leader en France et en Europe, est arrivé en Belgique en juin 2016 =
Racheté par la société Getaround depuis avril 2019
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6 Drivy Open

RESERVATION INSTANTANEE

[0 Veéhicules que vous
pouvez réserver sans
attendre la
confirmation du
propriétaire

TYPE DE VEHICULE

Afficher tous les types

Le poids du symbole

[P

La société francaise de partage de véhicules privés est rachetée par
Getaround pour 300 millions de dollars. De quoi créer un "airbnb"
mondial de la voiture partagée.

Getaround pour la bagatelle de 300 millions de dollars.

Lentreprise issue de la fusion couvre désormais 300 villes aux Etats-

Unis et en Europe. Elle acquiert au passage une présence en France,
en Allemagne, en Espagne, en Autriche, en Belgique et au Royaume-Uni.
"Cumulant désormais plus de cing millions d’utilisateurs, Getaround
devient la plateforme d'autopartage leader dans le monde", communique

L a société Drivy vient d’étre rachetée par son alter ego américain

la société.

En Belgique, Drivy est moins visible que d'autres sociétés
de voitures partagées, elle y est pourtant devenue en

quelques années un acteur important. Drivy compte en
Belgique 1.500 véhicules dont plus de 450 a Bruxelles.

Résultats 1-5 i= Voir la liste
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8.2.2 Exemples de bonnes pratiques

Actions possibles a mettre en place au niveau de la commune

= Mutualisation du parc communal

Afin de renforcer I'intérét du développement de I'autopartage et le taux
d’utilisation des voitures, la commune peut également diminuer son

parc automobile au profit d’'un systéeme de mutualisation de véhicules
qui pourraient servir le soir et le week-end aux habitants.

OLLN a placé un boitier sur un véhicule du service travaux

La ville d’Ottignies-Louvain-la-Neuve a décidé de mutualiser plusieurs
voitures de son propre parc automobile afin de permettre aux habitants
de les louer le mercredi aprés-midi, en soirée et le week-end. La
voiture «Wibee» est accessible via une application gratuite sur son
smartphone. Celle-ci permet de réserver une voiture, de la localiser, de
I'ouvrir et de la restituer a I'endroit convenu apres utilisation

= Réservation d’emplacements

Afin de valoriser linitiative des
familles d’'un quartier qui ont
mutualisé une voiture entre eux,
Mont-Saint-Guibert a réservé un
emplacement sur I'espace public

Cellecldispase d'un véhicule partagé par plusleurs families.

artition des codts d'achatiet AR TN
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Promotion de lPautopartage

Organisation d’un
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9 Reéseau routier

Le territoire est encadré par un réseau routier dense et structurant pour
la circulation des personnes et des marchandises.

9.1 Circulation automobile

9.1.1 Structure du réseau routier

Le territoire communal totalise 179 km de réseau routier revétu dont
93% sont des voiries communales contre 88% pour la moyenne
wallonne. La densité du réseau braivois est de 4 km/km2, contre
3,3 km/kmz pour la moyenne régionale.

La commune est bordée ou en partie traversée par des axes routiers
structurants que sont I'autoroute E42 et 3 routes régionales :

= La N80 relie Namur a Hasselt en passant par Hannut et Saint-
Trond. Elle borde la limite ouest de Braives, a hauteur du
village de Ciplet. Elle dispose d’'une bande de circulation par
sens mais aucune infrastructure cyclable. La vitesse y est
limitée a 90 km/h et a 70 Km/h au niveau de Ciplet.

= La N69 relie la partie sud de la commune de Hannut a Tongres
en passant par Waremme. Elle borde la limite nord de la
commune. Il y a quelques années, cette voirie régionale a fait
'objet d’'un réaménagement (sans aménagements cyclables
cependant), avec le rétrécissement visuel de I'emprise de la
voirie et le placement de nombreuses chicanes visant a faire
ralentir les véhicules. La vitesse y est aujourd’hui limitée a 50
km/h.
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= La N64, orientée nord-sud traverse le territoire de Braives en
isolant le village de Tourinne a I'est des autres villages. Elle fait
la liaison entre Huy et l'autoroute E42 au sud et Tirlemont et
'autoroute E40 au nord en passant par Hannut. Composée
d’'une bande de circulation par sens, sur le territoire braivois, la
vitesse y est limitée a 90 km/km a I'exception de deux trongons
o & 70 km/h & hauteur de Braives et méme 50km/h au
niveau de la rue de Cornuchamps
o a 70 km/h sur Fallais

= Qutre les voiries de desserte locale, la commune de Braives
compte de nombreuses voiries inter-villages. Ces voiries et les
entrées de villages ont fait I'objet d’'une analyse spécifique ci-
apres.

9.1.2 Hiérarchisation du réseau

Le réseau de voiries est le principal vecteur des déplacements. |l
structure le territoire de la commune; la plupart des espaces publics
urbanisés sont des voiries ou leurs espaces attenants.

En vue d'assurer a la fois une bonne accessibilité et un environnement
adéquat pour les habitants et les activités, il est important de
hiérarchiser les voiries de fagcon cohérente, a I'échelle du territoire
communal.

Rappel de la hiérarchie définie par le projet de Plan Régional de
Mobilité

Le réseau régional de transit

Ce réseau régional permet les échanges entre les communes des
environs et donne acces a I'échangeur de I'E411. Ce réseau a pour

Q =
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réle de supporter une grande partie de la circulation qui traverse la
commune. Il s'agit d’'une route a 2x2 voies, ou la vitesse réglementaire
varie régulierement vu la configuration générale de la chaussée. Ce
niveau correspond au RESI de la nomenclature wallonne.

- Il se compose de T'E40 et E42

Le réseau de liaisons intercommunales

Le réseau permet les échanges entre les différents villages de la
commune et des communes voisines et donne accés aux réseaux
supérieur ou l'on incite le trafic de transit. Différentes fonctions
coexistent dans les rues de distribution, le petit transit aussi bien que
'accés. La bonne organisation de ce réseau est un enjeu important car
c’est essentiellement a ce niveau que s’exerce la concurrence entre les
différents modes supportés par le réseau viaire et en particulier avec
les lignes TEC. Ce niveau est donc fortement conditionné par le bon
fonctionnement des réseaux supérieurs.

Quelques caractéristiques importantes :

= Les traversées piétonnes sont clairement identifiées et sécurisées.

= Les vitesses préconisées varient entre 90 km/h et 70 km/h pour les
pénétrantes et 50 km/h pour les voiries en zone urbanisée. Le 30
km/h peut étre utile sur des zones a haute fréquentation piétonne
ou a risques particuliers (abords d’école).

= Le stationnement en chaussée est évité en zone non urbanisée et
protégé en zone urbanisée.

= Les arréts de bus se situent de préférence en chaussée en milieu
urbanisé

-~ |l se compose des voiries régionales N64, N69 et N80
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Le réseau de collecteur communal

Cela concerne les voiries permettant de joindre les villages entre eux,
de rejoindre les principaux pbles des communes et de desservir les
mailles constituées des réseaux de niveau supérieur. Le long de ce
réseau, les besoins de I'habitat riverain et des activités doivent primer
sur la fonction de circulation. Le réseau doit toutefois conserver une
certaine fluidité pour remplir son réle de collecteur de trafic et de liaison
entre les villages.

Ce niveau se caractérise par une limitation des volumes de trafic et par
des vitesses modérées. Les éléments de modération de vitesse
doivent maintenir I'attention des usagers en alerte. Chaque rupture
d’urbanisation devra faire I'objet d’'un aménagement spécifique du type
chicane, giratoire, rupture d’axe, rétrécissement, changement de
matériaux,...).

Les voiries de desserte locale

Ce niveau représente les voiries a usage local. La vitesse y est limitée
au maximum a 50 km/h et des zones 30 y sont développées.

Des zones résidentielles peuvent étre mise en place ainsi qu’a
certaines périodes de la semaine, des sections de la voirie pourront
étre entierement réservées aux jeux d’enfants.

Q =
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Hiérarchie viaire

4

., . . [ Nio|
Hiérarchie assez simple pour le

territoire de Braives qui est encadré
par les voiries régionales N64, N69, et
N80 qui servent de voirie de transit
intercommunal.

[ |

55

les Wal

L

mikhe Avennes
Les voiries du réseau de Braives sont
donc toutes essentiellement destinées
pour la desserte locale avec quelques
voiries plus structurante servant de
collecteur pour relier les villages et les

axes régionaux

ra
n
Vieux-Waleffe

Ville-en-Hesbaye [

Fallais
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Liaisons intercommunales

Vissoul

Burdinne Lapwontzée

Réseau collecteur o
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9.1.3 Régimes de vitesse
Traitement du réseau de voiries

Les régimes de vitesses proposés pour le réseau de voiries se basent
sur les principes suivants

= 90km/h hors agglomération

= 70km/h en zone d'approche d'agglomération ou zone d’habitat
éparse

= 50km/h en agglomération, principalement sur les voiries
communales collectrices

= 30km/h en abords d’école et a envisager sur tout le réseau de
desserte local

= 20km/h pour les voiries en circulation locale ou trop étroites
pour séparer les différents modes de transport

= Afin d’étre respectées, les limitations doivent étre le plus possible
cohérentes avec les caractéristiques de la route

En agglomération

Dans les agglomérations, la vitesse est limitée en dehors de toute
autre indicaton a 50 km a [I'heure. Le panneau dentrée
d’agglomération sert donc d'indication pour la vitesse autorisée. Pour
ne pas décrédibiliser cette signalisation et faire que la vitesse soit
respectée, il convient de placer ces panneaux a des endroits pertinents
sans englober le périurbain ou des parties non urbanisées trop
importantes.
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= La commune doit réévaluer régulierement la pertinence de
I'emplacement des panneaux d’entrée et de sortie d’agglomération en
fonction de I'évolution du tissu urbain.

= Proposition de modification pour I'entrée d’agglo de Braives. Voir
chap 10.1.3

Mise en zone 30

La mise en zone 30 est préconisée comme principe pour le réseau
communal, sa réalisation peut s’effectuer par étapes successives en
traitant en priorité les quartiers et rues ou des problémes de vitesses
récurrents sont identifiés. Les zones 30 en réduisant les écarts de
vitesses entre usagers permettent aux cyclistes de circuler en sécurité,
aux piétons de traverser sans danger, bref elles incitent a se déplacer
agréablement sans voiture.

Utile de rappeler et d’insister sur les raisons de ce type de mesure

- Faciliter la circulation des modes doux
- Améliorer la sécurité routiére

Un piéton heurté a du 50 km/h
décéde dans 45% des cas.

A du 30 km/h la proportion tombe
G 5%. (Source Certu.)

Q =
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TEMPS DE REACTION FREINAGE |
ﬁ...“-m.“. .ﬁf' TOTAL:13 M
aM 5M i
-

30 KM/H

- rgh
< TEMPS DE REACTION J'?' &H.a. FREINAGE
AR A AR AR IR AR R R L RN N EE]: o

50 KM/H M ey 12M

TOTAL : 26 M

Plusieurs nouvelles zones 30 k/h sont proposées a Braives (voir zoom
village) :

o Centre de Braives
o Centre Fallais
o Divers axes cyclables sur la Commune

Zone résidentielle (ou zone de rencontre) & 20km/h
Pour les endroits les moins fréquentés, des zones résidentielles 20
km/h (ou zones de rencontre) sont a envisager au cas par cas

Les "zones de rencontre" sont des types d'aménagement de voiries
plus forts encore dans le sens de la convivialité. lls demandent des
moyens (travaux) plus importants, sauf lorsqu'on doit envisager une
réfection compléte de la voirie. Leur mise en ceuvre est donc plus
limitée et n'est pas généralisable. A envisager lorsque des travaux de
réfection de la voirie sont nécessaires.

Plusieurs zones ont également été identifiées pour une potentielle mise
en zone 20 km/h

o Chemin Lautia a Braives
o Rue Wathoul a Fallais
o Rue de Void a Ciplet
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9.1.4 Gestion de la vitesse au sein des zones agglomérées

Au-dela des effets de porte, il devient nécessaire d’agir ponctuellement
sur la voirie aux endroits délicats afin de rappeler au conducteur gu’il
se trouve toujours en zone urbanisée et qu’il doit maintenir un
comportement adapté. Ces ralentisseurs de vitesse, sont idéalement
implantés a des endroits stratégiques : petite placette, abords d’'école,
lisiere commerciale... Les zones 30 se différencient par la répétition
des aménagements et/ou leur caractére plus contraignant

Les aménagements en voirie
Il est important de séparer 2 types de voiries :

= Traversées de village, a 70 ou 50 km/h, par des voiries régionales
comportant un débit important de voitures

Les marges de manceuvre sont réduites sur ces voiries
structurantes :

- Rétrécissement visuel de la voirie

- Rétrécissement par une bande centrale

- Rond-point & des intersections comportant une densité
importante et de nombreux mouvements

= Traversées de village sur voirie communale ou voirie régionale a
trafic peu important.

Il s’agit de réduire la vitesse a 50 voire a 30 km/h. Sur ces voiries,
différents aménagements ralentisseurs peuvent étre envisagés
selon la localisation, le type et la densité de trafic, et le coté
contraignant que I'on veut obtenir.

Q =
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; Section S
Entrée Passage | Itinéraire
courante | Carrefour i
Agglo Bus - PL | vélo
Agglo
Coussin
o ok ok ok ok
berlinois
Plateau ok ok ok ok
Dos d’ane ok
. Efficacité .
Chicane ok ok L Si Bypass
limitée
Stationnement Efficacité L
3 ok o Pas idéal
alterné limitée
Rétrécissement Si densité
latéral (avec ou ok trafic Si Bypass
sans coussin) faible

Les radars préventifs

= De nombreux radars préventifs sont déja utilisés sur le
territoire : 12 radars préventifs fixes et 3 mobiles

Placé le long de la route, ce radar indique la vitesse a laquelle vous
circulez et diffuse un message (smiley, remerciement,)

Le radar préventif est dissuasif et joue un réle de sensibilisation auprés
des automobilistes. Les expériences menées dans de nombreuses
communes belges ont prouvé ['efficacité de ce type d’équipement.
Le radar peut étre fixe, ou mobile afin de le déplacer régulierement sur
la commune. A noter que de nombreux modéles fonctionnent a
I'énergie solaire, ce qui facilite son installation.
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Il existe un nouveau type de radar qui indique également a
l'automobiliste I'amende dont il écoperait si le radar était répressif.

- lls peuvent étre utilisés sur tout type de voirie en entrée comme
au sein des agglomérations

- En fonction de l'efficacité de ce radar préventif, le placement
d’aménagements physiques ou d’'un radar répressif peut étre
envisageé par la suite

b
VOUS ROULEZ
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9.1.5 Zoom sur les villages

Des vitesses excessives pratiques sont indéniablement source
d’'insécurité, tant pour les véhicules motorisés que pour les modes
doux. De maniére a objectiver les probléemes de vitesse répertoriés par
les autorités communales et par les habitants, des analyses de la
vitesse ont été réalisées sur une série de voiries communale.

Les graphiques suivants permettent de mettre en évidence les voiries
pour lesquelles des problémes de vitesses sont confirmés.

Rue du Moulin

Rue de Velupont

Rue du Ry d'Ardenne (sortie]

[ Rue du Ry d Ardenne (entrée)

Rue Reine Astrid

Rue des Pequets

Rue Nouvelle

Rue de la Pompe

Rue de la Neuville

Rue de |2 Mehaigne

Rue de Marneffe

Rue de Lens Sai

L Rue Jules Henault

Rue Joseph Wauters

Rue des Golettes

Rue des Falihottes

Rue Ciplet (entrée)

Rue Ciplet {sortie)

Rue du Centre

Rue du Bois Mouton

Rue du Bois

Rue d'Avennes

Rue de I'Eglise

Rue de la Justice de Paix

Rue des Ecoles

] 10 20 30 40 50 60 70 80

W V85 enzone30 |l V85 en zone 50 - \/itesse maximale autorisée

3 voiries ressortent particulierement :

o Rue Jules Henault a Fallais

o Rue du Ry d’Ardenne a Ville-en-Hesbaye
o Rue Reine Astrid a Ciplet
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Dispositifs ralentisseurs a Braives
= Relevé effectué sur les voiries structurantes des villages et
inter-villages (hors RN)

= Observation + test pour juger de I'efficacité
= Photos

' ‘ Rétrécissement

Rétrécissement
+ potelets

H Plateau - en section

Plateau - au carrefour

g Rétrécissement Changement de
+ coussin revétement
Changement de

bg d Rétrécissement -
+ coussin + potelets revétement + couleur

G'@'t Chicane 1,2 0u 3

élément(s)

p Rétrécissement
+ stationnement

| .l llot central
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80

Avennes

Vitesse autorisée

wuua RAVEL
Chemins réservés

Gestion de la vitesse

@ Entrée du village
® Dispositif ralentisseur

LR R S
-

Envisager a terme une zone 30 km/h pour accompagner la
politique cyclable = = = = &

Les effets de porte existent et slaccompagnent d’une proposition de
mise en zone 30 qui ne doit pas obligatoirement étre accompagné de
ralentisseurs, surtout en zone agglomérée. Si cela s'avére nécessaire,
des aménagements qui permettent la passage vélo et charroi agricole
devront étre envisagés : chicanes avec bypass vélo ou coussins
berlinois.
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Braives

% = Proposition d’élargissement de la zone 30 km/h actuelle
I Vitesse autorisée e = Déplacement d’'une entrée d’agglo
o Gestion vitesse et réaménagement proposé. Voir Chap 10.1
RAVel .

Chemins réservés
Gestion de la vitesse

@ Entrée du village
® Dispositif ralentisseur

\

’.
\ “e
SLLT TP

d'Ardenne

Rue du RY
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°

. Vitesse autorisée

RAVel
Chemins réservés

#  Gestion de la vitesse
' (D Entrée duvillage
® Dispositif ralentisseur

e

2

Envisager a terme une zone 30 km/h pour accompagner
la politique cyclable = m m m »

Envisager une zone 20km/h e e @
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Traitement Rue Reine Astrid a
Ciplet

CIPLET

2 solutions :
e Rétrécissement avec un cédez-le-passage en entrée de village
e Triple chicane a resserrer et rapprocher (voir ex page 84)
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83

Fallais
7 A -
Vitesse autorisée

OOO®

RAVel

smum ;. , ,
Chemins réservés

Gestion de la vitesse
. @ Entrée du village
® Dispositif ralentisseur

Envisager a terme une zone 30 km/h pour accompagner
la politique cyclable m m m m n

Envisager une zon 20 km/h e e @

Aménagement de Fallais et propostion de village 30 km/h. Voir chap
10.2

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

Traitement rue Jules Henault a Fallais

20, ]
Chardon (Le) ’ "ba,,y i Jules Henauwy
Rue

. Fallais-Oser ’ £
- Y| 5 \t
€s:Henau

Falllais;

Action proposée au vu du profil de la voirie :

- Rétrécissement en entrée de village avec un cédez-le-passage a la
circulation sortant du village

— Bollard que d’1 coté afin d’éviter les arrachements par le trafic
agricole

— Coussin berlinois pour renforcer I'effet vu qu'on est en amont des
habitations
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84

Vitesse autorisée

OO

o RAVEL
Chemins réservés

Gestion de la vitesse
@ Entrée du village
® Dispositif ralentisseur i

Actions proposées au vu du profil des voiries :

- Entrée 3: Rétrécissement en entrée de village avec un cédez-le-
passage a la circulation sortant du village (voir ex de Fallais)
- Entrée 4 : Triple chicane vu la largeur (voir ex de Ville-en-Hesbaye)
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Latinne

Latinne

Vitesse autorisée

OO

RAVel

Chemins réservés
Gestion de la vitesse
@ Entrée du village

® Dispositif ralentisseur

Actions proposées au vu du profil des voiries :

- Entrée 1 : Voir chap vélo (chap 4.4) pour le traitement de I'entrée de
Latinne

- Entrée 3: Rétrécissement en entrée de village avec un cédez-le-
passage a la circulation sortant du village (voir ex de Fallais)

- Entrée 4 : Triple chicane vu la largeur (voir ex de Ville-en-Hesbaye
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Ville-en-Hesbaye

Ville-en-Hesbaye :" g

esbaye

i \ .
: % ey,
i o a,
5 %, £
,’ %, ‘!q~
*e
i *a
; v,
f “%
g w .i
! & ., oy
; - Y
- b
l’l‘ //
A .
,’.l 0 i
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Vitesse autorisée

RAVel

smmsm " " "
Chemins réservés

Gestion de la vitesse

@ Entrée du village
® Dispositif ralentisseur

Envisager a terme une zone 30 km/h pour accompagner la
politique cyclable m m = = =
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Traitement rue du Ry d’Ardenne a Ville-en-Hesbaye

£ VILLE-EN-HESBAYE

Actions proposées au vu du profil de la voirie ;

= Triple chicane en entrée de village

Dlc+D1d 14.30 14.30 Dic+D1d  B21
] 3
= S q
N\ L./ I \._,ﬁ./
vers < 12,00t S e - vers
village ~ = sortie
- /N | 1
—=4.60—
B21 D1c+D1d
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= Stationnement en chicane dans le village au niveau de la rue
Joseph Wauters
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Tourinne

Vitesse autorisée

RAVelL
Chemins réservés

Gestion de la vitesse
@ Entrée du village
® Dispositif ralentisseur

e

Envisager a terme une zone 30 km/h pour accompagner la
politique cyclable w m m = »

g

Voir chap vélo (chap 4.4) pour le traitement d’entrée de Tourinne.
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9.1.6 Village 30km/h

Le village 30 km/h est une alternative intéressante pour 'amélioration
du cadre de vie et de la sécurité routiere dans les villages.

Le concept de « Ville ou Village 30 » consiste a mettre I'ensemble
d’'une agglomération en zone 30, a I'exception de rares axes routiers
ou la fonction de transit automobile domine.

Ville routiére / Ville 30
8
/f
___—-— "“ xou
N

. \ \
quartiers en zone 30

—
— TUES limitées a 50 km/h

= = passage 30 sur axe de transit &  zone de rencontre ville30.0rg

= Cela permet une plus grande lisibilité que des sections éparses tel
gu’actuellement

= Rodle important au niveau de la sensibilisation et du respect

= Ne demande pas une multitude d’aménagements dans le village,
principalement aux entrées et si besoin sur les sections les plus
rapides

= Demande beaucoup de communication et une signalisation
efficace

= Permet le déplacement sécurisé des modes actifs dans des
villages ruraux aux profils exigus
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Ville a\307

Critéres de réussite et réle de la Commune

=> |l est trés difficile d'imposer ce genre de concept sans approbation
ou soutien des habitants du village

=>» Essentiel donc que la demande vienne des riverains (association de
quartier, ...) et que le projet soit co-construit avec eux

= Roéle de la commune est de sensibiliser, expliquer le concept et
finalement de créer la demande. Elle accompagnera ensuite la co-
construction du projet

= Débuter par un village « pilote » qui fera tache d’huile par la suite
sur la commune

=> Fallais pourrait étre un trés bon premier exemple (voir chap 10.2)

Q =




BRAIVES | Plan communal de mobilité

9.1.7 Aménagement de carrefours

Divers aménagements ont été proposé dans les chapitres :
= Politique cyclable : chap 4.4
= Traitement de Braives : chap 10.1
= Traitement de Fallais : chap 10.2

Autres Carrefours identifiés comme dangereux

Sur la N64, a hauteur de Fallais, deux carrefours distants de 300 m 'un
de l'autre sont jugés problématiques :

1/ la rue Hénault d’une part

2/ carrefour avec les rues Saint-Sauveur et Dreye d’autre part.

4
SR\
l//( \
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1/ Les véhicules en provenance de la rue Jules Hénault disposent
d’'une mauvaise visibilité vers le nord rendant les mouvements
d’'insertion sur la N64 dangereux, notamment en mouvement de
tourne-a-gauche. Pour rappel, la circulation y est limitée a 70 km/h sur
ce trongon.

= Peu de marge de manceuvre a part interdire le tourne a droite, mais
qui compliquera I'acces du trafic agricole

2/ Le second carrefour regroupe les flux de 3 voiries que sont la rue de
Dreye, la rue Saint-Sauveur et la N64. Le carrefour est large et les
régles de priorité qui y sont d’application ne sont pas trés claires. Ce
mangque de lisibilité du carrefour et les multiples mouvements possibles
sont a l'origine de conflits potentiels a lintersection entre les rues de
Dreye et Saint-Sauveur. Cette situation est d’autant plus problématique
que les arréts de bus de la ligne 127 y sont implantés.

espaces mobilités :) ICEDD
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Carrefour a redessiner pour rediriger les véhicules et éviter les
croisements dangereux ainsi qu’une trop grande vitesse

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

9.2 Circulation Poids-Lourds

L'analyse de la mobilité sur un territoire donné nécessite également de
se pencher sur les flux de biens, de marchandises, de matieres
premiéres, etc. Toute ville a besoin de ces mouvements, pour
fonctionner, s'alimenter, s'approvisionner, etc. Mais il est important que
la circulation de ces camionnettes, camions et poids-lourds génére un
minimum de nuisances :

—> saturation des voiries et/ou utilisation d'axes non adaptés
- bruit lors des passages, chargements et déchargement;
- pollution

—> stationnement illicite et/ou prolongé

Les poids lourds empruntent généralement le réseau routier & grand
gabarit, mais la congestion des axes principaux incite certains
transporteurs a privilégier des routes alternatives qui passent au
travers des agglomérations. Par ailleurs, le secteur du transport routier
se distingue par un taux important d’entorses aux réglementations
(surcharge des camions, non-respect des temps de conduite, non-
respect des Iégislations sociales, etc.). Cela fausse la concurrence au
sein du secteur, entre les modes de transport (rail, route, fer), impacte
la sécurité routiére et accélére I'usure du réseau routier.

Il est donc utile de définir un réseau structurant pouvant accueillir le
trafic de transit et protégeant l'intérieur de la commune d’une nuisance
inopportune.
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9.2.1 Leréseau poids lourd

La carte reprend le réseau structurant proposé pour le trafic de transit
tout en sachant qu’il faut autoriser le trafic pour des livraisons locales et
le trafic agricole, ce qui complique fortement le contréle.

Pas de zoning ni de pbles générateurs particuliers dans Braives
= Le réseau PL se limite donc au réseau régional excepté
circulation locale

9.2.2 Mise en place d’une signalétique

La commune doit précéder a la mise en place d’'une signalisation
spécifigue pour le transport lourd et a une homogénéisation des
interdictions liées au tonnage autorisé sur les différentes voiries en
coordination avec les communes voisines.

Outils réglementaires avec les arrétés de circulation accompagnés de
l'installation de panneaux de limitation ou interdiction d'accés

Il faudra penser a limiter l'acceés des camions mais pas celui des
autobus et autocars qui peuvent étre amenés a emprunter ces voiries
pour le ramassage scolaire, par exemple (leurs itinéraires changent
régulierement). On utilisera donc le panneau C 23, avec un panneau
additionnel limitant éventuellement le tonnage et complété par "excepté
desserte locale" et non pas le panneau C 21.

Panneau C23: accés interdit aux | Panneau C21: acces interdit aux
conducteurs de véhicules affectés | conducteurs de véhicules dont la
au transport de choses. masse en charge dépasse la

masse indiguée.
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C24a. Acceés interdit aux conducteurs de véhicules
transportant les marchandises dangereuses

C25. Acces interdit aux conducteurs de véhicules ou trains
de véhicules ayant, chargement compris, une longueur supérieure a
celle indiquée.

9.2.3 Communication avec les entreprises

La sensibilisation des entreprises et la publication de brochures
d’'information a destination des transporteurs est également utile, afin
de leur expliquer la démarche et de leur indiquer les itinéraires a suivre
et la signalisation mise en place.

Une collaboration avec les sociétés d’édition de systéemes de
navigation est également nécessaire et permettrait d’éviter dans de
nombreux cas le passage de poids lourds dans les agglomérations.

Charte pour le charroi des carriéres en Province de Liege

Des communes de la province de Liege se sont regroupées dés 1998
autour de la problématique du charroi des carriéres. Afin de limiter les
nuisances générées par le charroi, l'idée adoptée est d'orienter les
camions au plus vite vers des grands axes comme l'autoroute E25 et la
route du Condroz N63. Sur base des recommandations du Plan de
Mobilité, six sociétés travaillant ou transportant la pierre se sont

Q =
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regroupées autour d’'une « Charte de Bonne Conduite des produits de
carriéeres ». Aujourd’hui, la charte fédére 7 carriers, 14 transporteurs, 5
communes et 3 zones de police. Les engagements portent sur les
surcharges, les vitesses en agglomération, les itinéraires, la propreté
des voiries et les heures de chargement.

9.2.4 Le trafic agricole

Le trafic agricole constitue une catégorie particuliere au niveau des
poids lourds car celui-ci peut bien entendu circuler sans restriction sur
le réseau communal pour les besoins de I'exploitation agricole.

= La commune peut définir, a 'aide d’'une charte a rédiger avec les
exploitants et agriculteurs, des itinéraires spécifiques évitant autant que
possible les zones d’habita

CHARTE DU CHARROI DES CARRIERES

Charte du charroi des carriéres en Province de Liége (Source : SPW)
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POIDS LOURDS :
PRENEZ
L’AUTOROUTE

Interdit aux poids lourds en transit

Campagne de sensibilisation en France (Source : Département du Jura)

>
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10 Zones spécifiques

10.1 Braives Centre

10.1.1 Réseau piéton
Exemple de trottoir en bon état Exemple de trottoir en état moyen

En raison de la présence de [I'Administration communale, de
commerces, d’écoles et dautres pdles d’intérét (bibliotheque,
RAVeL...), une analyse spécifique de trottoirs et des traversées a été
réalisée dans la zone urbanisée de Braives de maniére a mettre en
évidence les troncons de voiries nécessitant 'aménagement d’un
trottoir de qualité et les carrefours nécessitant I'ajout d’une traversée
sécurisée.

L’analyse de I'état des trottoirs tient principalement compte de I'état du Exemple d’accotement Exemple d’absence de trottoir
A . . (source : Google 2019) (source : Google 2019)

revétement et, dans une moindre mesure, de sa largeur. Ce dernier

critere étant dépendant du profil de voirie pouvant étre sur certaines
voiries en fonction de l'implantation du front bati. Un trottoir en bon état
est un trottoir dont le revétement permet une circulation confortable des
piétons. L’état moyen fait référence a un revétement de qualité
moyenne tel qu'un tarmac en mauvais état ou une succession de
revétements différents (béton, gravier...). La catégorie « accotement »
informe sur le fait qu’il N’y a aucun aménagement spécifique mais que
'espace est disponible. L’absence de trottoir signifie que la largeur

disponible ne permet pas la création d’un trottoir.

=
Exemple d’absence de traversée
(source : Google 2019)
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Les figures suivantes illustrent I'état des trottoirs et les aménagements préconisés pour les piétons dans les parties nord et sud de Braives. Les
propositions de création de trottoir visent a assurer la continuité piétonne dans la zone urbanisée. La création de traversée concerne les routes
principales de Braives.

Chatisseg
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Etat des trottoirs et aménagements préconisés pour les piétons dans la partie nord de Etat des trottoirs et aménagements préconisés pour les piétons dans la partie sud de
Braives Braives
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10.1.2 Réseau vélo
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Figure : Aménagements préconisés dans le village de Braives
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Les principales mesures sont les suivantes :

Sécurisation de I'entrée de Braives via la N64

= Création en cours d'une liaison douce entre la chaussée de
Tirlemont de la rue Cornuchamp ;

Rue Cornuchamps a traiter :

o A court terme : mixité circulation avec balisage au sol +
ralentisseurs’

o A moyen terme : rénovation avec mise ne place d’'une
piste cylclo-piétonne sur une section

Réaménagement la place de Carcan et de ses abords

Création d’un itinéraire sécurisé sur le chemin du Via, entre le
centre de Braives et le RAVeL = voir chapitre vélo

Rue du centre : double sens obligatoire pour circulation et
bus > Mixité de la circulation ou suppression du
stationnement pour permettre une piste cyclo piétonne

espaces mobilités q ’ ICEDD
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10.1.3 Zones traitées

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

1/ Sécurisation de la N64
o Gestion des vitesses
o Faciliter les cheminements piétons et vélo, dont
les traversées
o Améliorer la lisibilité de I'entrée a Braives

2/ Aménagement de la rue Cornuchamps
o Maitrise des vitesses
o Faciliter les cheminements piétons et vélo, dont
les traversées
o Gestion du stationnement
3/ Sécurisation des abords de I'école
4/ Gestion des vitesses et du stationnement rue du Centre

5/ Aménagement de litinéraire cyclable chemin du Via
pour rejoindre le RAVeL (voir chapitre vélo)

espaces mobilités 0 ICEDD
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Régime de vitesse

Situation existante Propositions
‘ \I/t iorisd % = Agrandissement de la zone 50 km/ et 70 km/h sur la N64
Itesse autorisee o
n (70) = Agrandissement de la zone 30 Km/h sur Cornuchamps et

RAVelL

— proposition pour le chemin Lautia (rue résidentielle + vélo)
Chemins réservés
Gestion de la vitesse

@ Entrée du village

® Dispositif ralentisseur

\

U
” LLLS
PSEE L L P pas
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N64 en entrée de Braives

Vue globale

Déplacement des limites 50 et 70
km/h + Mise en place de panneaux
d’entrée d’agglo sur la N64

Cheminement piéton prioritaire

Cheminement piéton secondaire

]

Traversée piétonne

Liaison vélo vers Tourinne

J(

Effet de porte

|

Voir zoom ci-dessous
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Coupe 1

Al

1704 —160—4

TROTTOIR TROTTOIR

6.20

VOIRIE

I

a Y

= Cheminement modes doux & améliorer a plus long terme en
récupérant sur les accotements et sur I'espace en voirie (bande
centrale et filets d’eau)

Coupe 2

|
1!' -,L 0.65

6.10

VORIE

= Récupération d’espace sur les accotements pour un cheminement
piéton sécurisé a moyen terme
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Traversée vélo de la RN64
Traversée a sécuriser en tenant compte des éléments suivants :

= Voirie régionale avec des vitesses actuelles élevées (régime de

vitesse projeté a 70km/h), bordé de talus et fossés a plusieurs
endroits

Coupe 3

espaces mobilités
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= Entrées/sortie de charroi lourd /agricole depuis le chemin de
remembrement et depuis I'entrée des entreprises

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021
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Variante 1

llot central facilitant la traversée des
vélos

Cheminement vélo dévoyé |égérement
pour amener face a l'ilot

Espace libéré autour de Tlilét afin de
permettre les différentes girations en
entrée/sortie des entreprises

Schlammage et panneau
d’avertissement de la traversée

Rétrécissement visuel de la voirie en
amont de la traversée avec une bande
centrale marquée

Effet de porte en amont de la traversée
au début de la zone 70 km/h:
Schlammage + rétrécissement visuel
avec des éléments latéraux comme par
exemple des barriéres

espaces mobilités
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Variante 2

= Pas dllot central afin de ne
pas rendre trop contraignant
les manoeuvres
d’entrée/sortie du charroi

= Cheminement vélo sur le
chemin de remembrement
jusqu’a l'axe de la traversée

= Schlammage sur une large
zone, délimité par des ilots en
dur

= Rétrécissement visuel de la
voirie en amont de la
traversée avec une bande
centrale marquée

= Effet de porte en amont de la
traversée au début de la zone
70 km/h: Schlammage +
rétrécissement visuel avec
des éléments latéraux comme
par exemple des barriéres
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Rue Cornuchamps : lére section

Cheminement piéton prioritaire

Cheminement cyclo-piéton a plus long terme

Cheminement cyclo-piéton

e

Traversée piétonne

Liaison vélo

’r 7

Ralentisseurs

Coupes
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Section entre N64 et la nouvelle liaison cyclable

1. Cheminement piéton a sécuriser

2. Liaison vélo en voirie (BCS) a court terme avec réduction des
vitesses

3. Cheminement cyclo-piéton a envisager d’'un cbté de la voirie a
plus long terme

Coupe 1 : sitex

| N u

Lw 20¢ Jr;a 90/500—.L Jﬂmgg}o BUJ‘

TROTTOIR VOIRIE R

Coupe 2 : sitex

|
120J ,L 5.00 qL J'—NS*AL

TROTTOIR VOIRIE ACCOTEMENT

| [
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= CoOté gauche en allant vers la N64

Cheminement piéton vers la N64 & sécuriser par un trottoir. Quasiment
aucune marge de manceuvre au niveau de la largeur vu les nombreux
points durs (muret, poteaux d’éclairage)

= COoté droit en allant vers la N64

Plus de possibilité pour élargir a plus long terme et d’envisager un
trottoir ou piste mixte cyclo-piétonne - a valider avec des relevés
cadastraux et relevés topographiques. Il reste cependant un point dur
en arrivant au carrefour avec la N64 avec la proximité des facades.

o ICEDD
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Section entre sentier et chemin de Lautia

Piste cyclo-piétonne avec des largeurs qui varient jusqu’au chemin de
Lautia. N 0

= Coupe 3 : sitex
Accotement disponible en plus du trottoir pour envisager une piste 3
cyclo-piétonne

biohal b s}

ACCOTEMENT TROTTOIR

= Coupe 5 : sitex

ey

Largeur de nouveau légérement plus confortable sur cette section
avant de rejoindre le chemin de Lautia.

i =" g

; 275 HJSJr ,L 5.00 l-

ACCOTEMENT TROTTOIR VORE

N | N

sts#mmi .lr 5.00 qL

TROTTOIR VOIRIE

= Coupe 4 : sitex

Marge de manceuvre plus limitée sur cette section avec de I'espace a
récupérer sur un talus afin d’avoir une largeur minimum pour un piste
cyclo-piétonne

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021
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Zoom sur la piste cyclo-piétonne

= Traversée piétonne (a déplacer) et cyclable dans 'axe la liaison
cyclable

= Abri bus a décaler

= Espace récupéré sur les accotements et filets d’eau pour permettre
une piste cyclo-piétonne sécurisée qui méne chemin de Lautia.

= Débouché chemin de Lautia reconfiguré afin de sécuriser les
manoeuvres au carrefour

= Piste cyclable continue également sur la rue Cornuchamps sous
forme de piste balisée (chevrons + logos)

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021 e S T o ICEDD
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Mesures d’accompagnement :

= Entrés/sorties d’agglo a déplacer sur la RN64

= Envisager 2 coussins berlinois au niveau des champs (pour éviter
des nuisances sonores) a la place des accotements surélevés

Dic+D1d

14.30

D1c+D1d B21

4

vers « 12,000

village

w o

H

31783150

- vers

sortie

Ralentisseurs actuels Ralentisseurs a envisager

= Renforcement de la chicane en entrée de village : triple chicane
proposée permettant le passage des bus

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021
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Cornuchamps : 2éme section

| g

Eléments
existants

|
Propositions  de
zones

o
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Proposition de stationnement alterné et de
renforcement des chicanes

= Meilleure organisation du stationnement

= Libérer les accotements pour les déplacements
piétons

= Gestion de la vitesse

Criteres pris en compte :

Visibilité par rapport aux tournants
Présence d‘acces garage

Bati a front de rue

Trottoir étroit et risque de parking sauvage

Interdistance permettant le passage des bus

Mise en zone 30 km/h

= Chemin Lautia

<

= Rue Cornuchamps a partir du carrefour Trou
Potier - section étroite et rféaménagée

spaces mobilités o ICEDD
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COUPE Abords de |'écale EXISTANT

@ >COUPE Thier
de la‘Sauvegarde

N % 3

L1174 s
A =~
=
Fab \L @ = P -
. e COUPE Abords de 'école PROJETE
=2 =

= Récupération d’espace pour améliorer le confort et la sécurité du cheminement piéton au niveau de ses abords et principalement de I'entrée
= Traversée piétonne sur plateau de part et d’autre de la rue
= Reconfiguration du débouché sur la rue du Centre afin de sécuriser les manceuvres

= Gestion de la vitesse rue du Centre par du stationnement alterné (voir ci-dessous) et des plateaux + délimitation de la zone 30 km/h
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Mesure d’accompagnement a envisager

2 variantes :

= Mise a sens unique = Mise a sens unique temporaire comme alternative

Faciliter les déposes sur la rue Thier de la Sauvegarde le long du trottoir Faciliter les déposes sur la rue Thier de la Sauvegarde le long du
par la mise a sens unique de larue trottoir aménagé par la mise a sens unique temporaire de la rue lors

des heures d’entrée et de sortie de I'école

Points d’attention :

= Sens unigue depuis Thier Depas vers la rue du Centre afin
d’avoir le stationnement et trottoir du bon coté

) P
il a8 Sty Exdfa O

; 24
. -_;r"'\;? ol A . . . L . -
- / : Dispositif non négligeable a mettre en place quotidiennement
-/ gui demande beaucoup de communication et de sensibilisation
= méme démarche que pour la mise en place de rues
scolaires : signalétique temporaire et accompagnateurs pour
gérer le dispositif (zone de police, personnel communal, ...)

= Si le dispositif est concluant - possibilité de mettre en place
des panneaux dynamigques a message Vvariable qui
s’enclenche durant des périodes déterminées

= Période de test a prévoir sur plusieurs semaines

Cela implique un tourne-a-gauche délicat en venant de la rue du Centre
(avec stationnement génant le long de la place) et un mouvement en Exemples de Bonne pratique
baionnette pour rejoindre le chemin de via pour partir vers le Sud

= Ecole rue des Pepinieres a Brunehaut depuis 2 ans

= A valider avec la zone de police o . )
. = Phase test actuellement a Braine-I'Alleud, rue Vallée Bailly

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021 espaces mobilités 0 ICEDD
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Rue du centre : exemple d’organisation de stationnement alterné

= Meilleure organisation du stationnement Critéres pris en compte :
= Libérer les accotements pour les déplacements piétons o Visibilité par rapport aux tournants
= Gestion de la vitesse o Présence d'acces garage et bati a front de rue

o Trottoir étroit et risque de parking sauvage

o Interdistance permettant le passage des bus

I Cléments existants

BN poposition de zones
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10.2 Traitement du centre de Fallais

10.2.1 Contexte
Village avec des voiries trés étroites et peu aménagées :

Probléme de croisement des véhicules

Stationnement anarchique

Aucun déplacement sécurisé possible pour les modes actifs

Pas de hiérarchie claire des voiries

Liaison au complexe sportif, 'école communale et le chateau de
Fallais

o O O O O

Réseau collecteur
L/i‘aison entrevillages
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10.2.2 Enjeux

= Faciliter les déplacements doux

= Schéma de circulation adapté et lisible

= Organisation du stationnement

= Amélioration de I'espace publique =» Espaces qualitatifs en coeur
de village

Exemples de coeurs de village requalifiés

Amonines

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

10.2.3 Mesures

= Mise en place d’'une hiérarchie du réseau et de boucles de
circulation pour libérer de I'espace

= Gestion des entrées du village

o Limiter une entrée a la circulation locale = rue du
Chardon

o Entrée principale depuis la rue Louis Debatty pour
voitures et bus se fait par la rue Boline

= Mettre en zone 30 km/h (Village 30 km/h)

A
Vitesse autorisée

‘k OO

. RAVeL
Chemins réservés

Gestion de la vitesse

. (D Entrée duvillage )
® Dispositif ralentisseur

e

Situation existante : Réseau routier et gestion des vitesses sur Fallais
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Schémas de circulation Organisation au niveau du profil

Double sens € — =>

Sens unique = - =>

S, &
'9(‘0(4;(‘50’( /‘_’o,: bt

(4 . » Op
) bat -
('4 v 4% ¥
e -
. - > R, .~ -
/ Fallais-Oses <€ Yules enault

Chardon (Le)/®'

Fra ltl*ali,s
-
L ]

Le Chateauide Eallais @

.
= Entrée rue du Chardon réservée a la circulation locale
= Jer troncon rue du Chardon et rue Boline a double sens
= Maintien de la rue Hubert Krains a sens unique
= Mise en place de 2 boucles circulation fin de gérer la circulation et
récupérer de I'espace
o 1/ Mise a sens unique de la rue de I'Eglise et rue St
Roch
o 2/ Mise a sens unique rue de I'Eglise et rue Marie-
Thérése
= Section de la rue de I'Eglise entre les 2 boucles peut étre
maintenue a double sens ou mise a sens unique si on veut couper
tout transit par la rue du Chardon
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Sections a double sens

Lot

Fallais OQH
s

Chardon (Le)/®'

Maintien de 2 bandes de circulation
Rue du Chardon :

O
o

Stationnement se fait Hors voirie (allée garage,....)
Récupération des quelques accotements pour les
déplacements piéton

Rue Boline :

o

Cheminements piéton existants

Stationnement & prévoir en accotement du c6té gauche
en descendant vers Fallais et maintenir le trottoir
dégagé du coté droit pour permettre les déplacements

Rue du Chardon Rue Boline
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Sections a sens unique Boucle Eglise — St Roch

Voirie a sens unique avec un trottoir sans
stationnement en voirie

Voirie a sens unique avec trottoir et une
bande de stationnement en voirie :

2 possibilités pour les piétons :
e Trottoir confortable d’'un seul coté
o Trottoir plus étroit des 2 cotés

»
e

&
b
o
A

h"’.,.,. .
(8
i

1

Le stationnement peut s’organiser en
chicane sur certaines sections pour
limiter les vitesses et faciliter 'accés aux
garages

—\

Poche de stationnement a organiser
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Liaison piétonne existante jusqu’au pole sportif et I’école
e Cheminement continu en descendant du c6té droit confortable
sur la majorité de la section
e Traversée au carrefour pour rejoindre le trottoir du coté école

la vitesse
= Permet de sécuriser la traversée piétonne qui est continu mais plus étroit

Sécurisation du carrefour Marie-Thérése # Boline

= Redessiner le débouché pour améliorer la visibilité et diminuer

Ferme du Tombu

Rue Hubert Kralns‘“
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La section plus délicate est le bas
de la rue Krains pour rejoindre
notamment le RAVeL.

=>» Elargir et allonger le trottoir a
travers I'espace vert pour faciliter
la traversée vers I'école et pour
rejoindre le RAVelL de maniére
sécurisée

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

Gestion des vitesses

Effets de porte a plusieurs entrées du village
Ralentisseurs de vitesse a envisager sur les voiries a sens unique
trop rectiligne
o rue Boline qui est en descente est fortement concernée
- Coussin berlinois a envisager pour ne pas
contraindre le bus
o Stationnement en chicane est une solution pour les
autres voiries

Vu sa largeur et la circulation trés locale, la mise en place d’'une
zone 20 km/h de plain-pied (zone de rencontre) est envisageable
pour la rue Wathoul sur la section entre la rue de I'Eglise et la rue
st Roch
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= Le Village de Fallais par sa configuration pourrait étre un bon cas
d’école de mise en place d’'un village 30 km/h

Le concept de « Ville ou Village 30 » consiste a mettre 'ensemble

d’'une agglomération en zone 30, a I'exception de rares axes routiers
ou la fonction de transit automobile domine. (Voir chap 9.1.6)

Ville routiere ( Ville 30

h—

/ __’_—Q”
> \ ®
N N

— rUES limitées a 50 km/h quartiers en zone 30

= = passage 30 sur axe de transit zone de rencontre ville30.org

Critéres de réussite et role de la Commune

= |l est tres difficile d'imposer ce genre de concept sans approbation
ou soutien des habitants du village

= Essentiel donc que la demande vienne des riverains (association de
quartier, ...) et que le projet soit co-construit avec eux

= Rdle de la commune est de sensibiliser, expliquer le concept et
finalement de créer la demande. Elle accompagnera ensuite la co-
construction du projet

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021
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11 Les écoles

11.1 Enjeux

Comment aborder la mobilité dans le cadre d’une école ?

La mobilité scolaire étant concernée par tous les modes de
déplacement, il est difficle d’en faire un chapitre & part entiere. 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 a
entreprendre par les écoles. Celles-ci peuvent en effet étre
considérées comme des acteurs de la mobilité scolaire ; Elles sont bien
placées pour constater les problemes que rencontrent les éleves,
sensibiliser les éléves 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 d’autres partenaires pour entrer en action.

Ecoles fondamentales

Dans cette catégorie d’age, les principaux moyens de locomotion
restent la voiture et en moindre mesure la marche. Selon les
statistiques régionales, une grande partie des parents déposant ou
venant chercher leurs enfants n’ont d’ailleurs pas d’autres buts dans
leur déplacement.
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L’emploi du vélo, du ramassage scolaire ou du bus commence a
apparaitre, principalement pour les éléves de 5éme ou 6éme primaire.

En zone rurale, les écoles de village drainent souvent des enfants dans
un rayon plus large, et pour ceux habitant a proximité, les
cheminements piétons de mauvaise qualité ne permettent pas toujours
les déplacements a pied. Tout cela accentue donc l'utilisation de la
voiture comme moyen de locomotion.
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11.2 Les leviers d’action

Nous pouvons séparer les actions en 2 catégories :

Les actions qui sont typiquement des aménagements d’espaces
publics

- Sécurisation des abords de I'école et de la zone de dépose
- Cheminement piéton au sein des villages
- Cheminement vélos

Les actions permettant d’encadrer, gérer et promouvoir les différents
types de déplacement

Ecoles

Actions fondamentales

Organisation de la mobilité aux abords de I'école | ok

Ramassage scolaire en bus ok
Ramassage scolaire a vélo ok
Rangs scolaire (pedibus) ok

Valoriser les déplacements de proximité a pied ok

Covoiturage entre parents (schoolpool) ok

Par ailleurs, pour accompagner ces différentes démarches, la cellule
« Education Mobilité et Sécurité Routiere » du SPW propose des
formations a I'attention du personnel enseignant dans le but dans faire
des référents mobilité au sein de leur établissement
(http://mobilite.wallonie.be/home/je-suis/un-etablissement-
scolaire/education-mobilite-et-securite-routiere-emstr/le-referent-
emsr.html).
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11.2.1 Campagne « Emile, le serpent mobile »

Proposé depuis 2015 en Fédération Wallonie-Bruxelles, ce défi a déja
mobilisé plus de 10 000 éleves issus de plus de 100 écoles.

Ce défi s’adresse aux écoles primaires et a pour objectif d’encourager
les enfants, parents et enseignants a se rendre a I'école de maniere
plus saine, en toute sécurité et en respectant I'environnement.

Durant une période de 2 semaines au mois de mai, les participants
sont invités a tester des moyens de transports alternatifs, également
appelés « actifs », a savoir la marche, le vélo, le covoiturage et les
transports en commun. Les comptages APRES le défi révélent une
augmentation moyenne de 13% de l'usage des modes actifs pour se
rendre a I'école.

UL AT AEY séeurité routiére et [a mobilité
aux abords des [0 E G EHES
en participant a un LS5 B UGG

e
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11.2.2 Sécurisation des traversées et surveillance du bon
fonctionnement du Kiss &Ride

La sécurisation de la traversée devant une école est importante afin de
mettre en sécurité les enfants mais aussi les salariés qui y travaillent et
d’éviter les accidents de la circulation dans le contexte difficile des
heures d’entrée des écoles.

L’aide a la traversée et la surveillance des abords de I'école sont des
initiatives de plus en plus courantes. Elles peuvent étre organisées de
différentes facons :

- Agents de sécurité mis en place par la commune

- Personnes bénévoles quotidiennement: parents, professeurs,
retraités, ...

- Des éléves (a partir des 5éme ou 6émes primaire) volontaires a
'année selon un roulement et sous surveillance d'un
responsable - ce qu’on appelle les « patrouilleurs scolaires »

Les patrouilleurs regoivent souvent une récompense en fin d’année
pour leur investissement (journée d’excursion, ...)
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= Ecole de Braives : proposition d’'une mise a sens unique pour gérer
la zone de dépose. Voir chap 10.1.3

= Ecole de Ciplet: proposition de réorganiser la rue de Void qui
pourra faciliter la dépose. Voir chap 4.4.2

= Ecole de Fallais : zone de parking aménagé a l'arriére du site,
comprenant également un parking d’ecovoiturage.
Cela ouvre la possibilité d’utiliser les bandes de stationnement rue
de Dreye pour organiser la dépose rapide, tel que 'emplacement
pour le bus scolaire (qui peut également étre mutualisé pour de la
dépose)

11.2.3 Accessibilité piétonne

Le mode de déplacement idéal pour les écoles de proximité (souvent le
cas pour les maternelles et primaires) est bien sOr la marche a pied. Il
faut donc encourager les parents et les éléves a le faire et cela passe
par la prise en compte de plusieurs éléments :

0 ICEDD
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Traversées piétonnes et cheminements sécurisés aux abords de

I’école

L'école peut organiser avec les éléves concernés un relevé des points

délicats et en faire part a la commune qui relayera auprés des acteurs

concernés.

= Ecole de Braives : proposition d’'une mise a sens unique pour gérer
la zone de dépose. Voir chap 10.1.3

= Ecole de Ciplet: proposition de réorganiser la rue de Void qui
pourrait faciliter la dépose. Voir chap 4.4.2

= Ecole de Fallais : proposition d’aménagement du centre de Fallais
et liaison a I'école. Voir chap 10.2.3

Cheminements piétons cohérents depuis les arréts de transport
public

Cela concerne notamment les éléves de secondaire qui utilisent pour
une grande majorité les transports en commun.

Rang scolaire (Pédibus)

Action a organiser avec des éléves de primaire dans un rayon inférieur
a lkm. Cela demande des itinéraires ou le cheminement piéton est
adéquat ainsi que des accompagnateurs
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Le but premier des PédiBus est de désengorger les abords des écoles
mais ils ont d’autres avantages :

- L’enfant n’a pas une perception innée du danger. Le bus
pédestre le  conscientise aux problemes de sécurité et aux
dangers de la route. Il acquiert les bons réflexes et sera donc
autonome plus rapidement.

- Le sentiment d’'insécurité que les parents ressentent les oblige
a conduire leur(s) enfant(s) a I'école en voiture, augmentant le
nombre de voitures, et donc I'insécurité aux abords des écoles
- la boucle est bouclée

- La marche est un moment privilégié a partager avec les parents
et les copains

- En participant ponctuellement au PédiBus, les parents
récupérent un peu de temps le reste du temps

11.2.4 Développement de l'utilisation du vélo

Le vélo est le mode de déplacement idéal pour des déplacements de 1
a 5 km et convient trés bien a des éléves de secondaire voulant un peu
d’autonomie ou a des éléeves de 5éme et 6éme primaire via un
ramassage scolaire.

Itinéraires adaptés aux vélos

A l'adolescence, le rang a vélo devient presque superflu et les éléves
sont assez autonomes pour se déplacer seuls - lls doivent par contre
trouver les itinéraires les plus adaptés a leurs déplacements.
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Parking vélo disponible a I’école

Cette mesure est indispensable pour encourager la pratique du vélo.

Brevet cycliste : Initiation vélo pour les jeunes

Il a été développé par la Région avec l'aide de l'asbl ProVelo et de
I'IBSR pour les classes de 5eme et 6eme primaire

=> Initié par le GAL dans le cadre du projet « développement d’'une
mobilité vélo pour le Pays Burdinale Mehaigne », le brevet du cycliste a
été développé pour tous les éléves de 5éme année des écoles
primaires de Braives, Burdinne, Héron et Wanze.

L’objectif donner les compétences nécessaires a I'enfant pour rouler en
sécurité a bicyclette dans la circulation. La formation qui comprend
différents stades (Code de la route en classe, habileté dans la cour de
récréation et conduite dans la circulation) est suivie d’'un examen
théorique et pratique des compétences et est sanctionnée par un
Brevet.

Pour plus dinformations sur le Brevet du cycliste
http://www.brevetducycliste.be
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Ramassage scolaire a vélo

=>» Un rang vélo est organisé
a Braives par l'accueil extra-
scolaire.

Voir chap 4.7.1

=> Initiative difficile a rendre
pérenne et a mener donc
ponctuellement sous forme
d’événement et de maniére
plus réguliere des que la
structure est suffisamment
étoffée et rodée

Des accompagnants organisent un circuit quotidien passant a proximité
de la maison des enfants cycliste. Le principe est d’accompagner les
éléves candidats a vélo a I'école et les ramener chez eux aprés I'école.
Les éléves intéressés sont généralement ceux de la 4éme a la 6eme
primaire.

La mise en place d'un ramassage scolaire a vélo apparait comme un
outil prioritaire pour encourager la pratique du vélo. Il semble étre un
bon moyen pour susciter l'intérét des habitants pour la pratique du vélo.
Dés I'enfance, le vélo peut avoir toute sa place dans le quotidien des
enfants.

Le fait d’étre en groupe rend les vélos plus visibles pour les voitures qui
sont donc plus attentives. Les enfants bénéficient donc de conseils et
d’une meilleure sécurité pour faire leur apprentissage.

L’asbl Pro Vélo accompagne et met a disposition des personnes
désireuses de mettre en place ce systeme une multitude d’outils
pratiques.

>
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Atelier de réparation

Mise en place d'un atelier de réparation des vélos dans le cadre de
I'école.

Voir I'exemple de I'école communale Clair-Vivre a Bruxelles ou I'atelier
vélos est mis en place par I'association des parents chaque mardi,
accompagné d’'un mécanicien professionnel. Tout parent, enfant ou
membre de I'équipe éducatrice de I'école peut venir réparer son vélo
dans un local aménagé a cet effet.

11.2.5Mise en place d’'un Plan de Déplacements Scolaire
(PDS)

Pour réaliser un plan d'action, I'école peut se faire aider par des asbl
comme Green. Ces associations proposent une démarche qui débute
par l'analyse des modes de déplacement des éléves (quels trajets, par
guels modes, etc...) et débouche sur des propositions d'actions sur
mesure.

11.2.6 Covoiturage scolaire

Le but est de solliciter les étudiants et parents d'écoliers qui viennent
seuls en voiture a partager celle-ci pour se rendre a I'école.

C’est une mesure qui a un grand potentiel de développement dans les
années a venir comme le covoiturage de maniére générale. C’est donc
un levier d’action important pour améliorer la mobilité scolaire.
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Le covoiturage informel

Nombreuses sont les familles qui adoptent ce systéme pratique de
maniére informelle. Cela demande un peu d’organisation, notamment
pour faire face aux changements dans les emplois du temps. Mais cela
permet de simplifier les déplacements et d’établir des contacts entre
parents d’éléves.

= L’école ou la commune peuvent aider a faire de la publicité via
le journal communal, des affiches a I'école, ... ainsi qu'a mettre
en place une organisation pour mettre en contact les parents

Schoolpool

Il s’agit d’'un projet de covoiturage scolaire développé par I'ASBL
Taxistop ou les utilisateurs sont mis en contact par I'intermédiaire du
site web.

Koalift

Nouveau service proposé aux communes et pbles sportifs afin
d’organiser le covoiturage entre parents.

Améliorez la
mobilité dans

scolaires auxquell

Rejoignez votre communauté @y

sur Koalift

& communauté

t pas

votre commu"e dans la liste, contactez-nous et nous ferons le nécessaire.

Complétez vos préférences c

Koalift est une solution pour les parents qui les aide &
ganiser et 1 partag les trajets de leurs

enfants au sein de communautés de confiance via

leurs moyens de transport privilégiés.

Devenez partenaire de Koalift et proposez notre

service & I'entigreté des riverains et des

de votre ces communautés & gui v

Une fois inscrit, cor

tez votre profil & vos préférences e

clics; quand &tes-vous disponibles pour conduire, quand

besoin d'aide. combien de places, quel détour, ...

Partez a la rencontre 3
«
t localisez de nouveaux parents dans

nfiance et partagerez

Gréice & la carte interactive, découn

ajets

de vos enfants! Entrez en contact avec eux via le chat Koalift
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12 Communication

12.1 Enjeux

En matiere de déplacements, les individus ont tendance a privilégier
les choses qu’ils connaissent et remettent rarement en question leurs
comportements. Un comportement automatique s’observe surtout chez
l'individu confronté de maniére réguliére a une méme prise de décision
notamment lorsqu’il s’agit de choisir un moyen de transport pour se
rendre au travail, a I'école ou pour faire ses achats. Au bout d'un
certain temps, la personne s’habitue au transport choisi ainsi qu’a son
parcours. Son comportement devient automatique et ne sera pas
modifié, a moins qu'un bouleversement soudain ne survienne
(changement de profession, mariage, divorce, naissance, déces, ...) ou
gue les contraintes n’évoluent de facon insupportables (co(t du
carburant, temps du déplacement, colt ou manque de parking...). Pour
modifier les habitudes de mobilité des citoyens, il est nécessaire de les
informer et de les sensibiliser sur les alternatives pour se déplacer
autrement. Ce processus doit étre permanent car la population évolue
rapidement et I'offre de transport connait des modifications réguliéres
et s’enrichit de nouvelles formes de mobilité.

La communication et le marketing en matiére de mobilité sont,
comparativement a d'autres domaines, sous-développés dans notre
société (la publicité automobile étant I'exception).

La promotion d'une mobilit¢é plus durable appelle évidemment le
déploiement d'autres moyens, d'autant que nous sommes presque tous
habitués a la voiture et qu'il s'agit en quelque sorte de se désintoxiquer.
Pour beaucoup, les alternatives a l'autosolisme (covoiturage, transport
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public, vélo, taxis collectifs) sont des modes a découvrir avant de les
choisir et adopter couramment.

La commune peut mener différentes actions pour faire découvrir les
alternatives a 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 ceuvre et décrites dans les chapitres précédents afin
d’influencer I'évolution des comportements individuels vers une mobilité
plus durable. Les actions de communication peuvent étre trés diverses.
Elles seront a mettre en ceuvre progressivement. La présence d'une
cellule mobilité permet de faire un suivi ou de lancer des initiatives, de
rassembler toutes les informations sur la mobilité locale, d’étre un
contact de référence pour la population, ...

Les objectifs de la communication seront les suivants :

= Informer les habitants sur les solutions alternatives a la voiture
individuelle

= Expliquer la politique de mobilité (les travaux entrepris, les résultats
des controles de vitesses, les mesures d'encouragement, les bons
plans, ...)

= Cibler le public des enfants et adolescents, en raison:
- De l'importance de la mobilité scolaire dans les communes,
- De l'effet d’entrainement sur les parents,

- De la nécessité de modifier les comportements sur le long
terme,
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- De [I'utilité de rendre les enfants autonomes pour leurs
déplacements dans la commune (indépendance par rapport au
parent-taxi, générateur de déplacements automobiles et d’'une
certaine habituation a 'usage de I'auto).

- De l'importance de les intégrer plus tét 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
expérience d’automobiliste aprés I'obtention du permis de
conduire.

= valoriser les comportements "exemplaires”

12.2 Développer les plans des réseaux

Un individu qui souhaite utiliser tel ou tel moyen de transport doit étre
en mesure de trouver aisément les informations requises pour réaliser
son déplacement. Faute d’information, l'individu se tournera plus
facilement vers l'automobile qui permet une grande flexibilité et ne
nécessite pas une réelle connaissance des réseaux des lors que la
démocratisation des systémes GPS évite généralement la recherche
fastidieuse du meilleur itinéraire. Bien que I'information sur les services
de transport public se soient fortement améliorées au cours des
derniéres années notamment par la mise a disposition d’'informations
sur les sites de sociétés de transport public et par la création de «
Maisons de la Mobilité » par le TEC, des progrés doivent étre faits
dans ce domaine, notamment par le recours aux nouvelles
technologies de I'information.
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12.2.1 Améliorer la lisibilité des réseaux de bus

Les Communes devraient collaborer avec les TEC pour développer
des plans du réseau de transport public qui dessert le territoire
communal. Ces cartes doivent intégrer non seulement les itinéraires
des différentes lignes et des différents opérateurs mais renseigner
également sur les différentes facettes de I'intermodalité :

- offre en stationnement automobile

- offre en stationnement vélo

- accessibilité PMR

—> possibilités d’acheter un titre de transport (guichets, automates
de vente)

- de louer un vélo (vélociste, Bluebike, etc.)

L’acquisition par la SRWT de nouveaux outils cartographiques doit
permettre d’accélérer ce processus.

12.2.2 Plan du réseau cyclable

A mesure que les aménagements cyclables seront développés sur le
territoire communal, il est important d’éditer des cartes d'itinéraires
cyclables tant pour les déplacements fonctionnels que pour les
déplacements de loisirs. Ces cartes doivent étre éditées par la
commune en association avec des syndicats d'initiative et mises a
disposition des citoyens sous format papier et en téléchargement sur le
site de la commune.
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12.3 Développer les outils numériques

12.3.1 Informations sur le site Web

Le site Web de la commune doit permettre de renforcer la
connaissance des alternatives offertes aux habitants, en particulier en
matiére de transport public.

L’apport des nouvelles technologies sera également présenté sur ce
site, en ce compris les outils de calcul d'itinéraires multimodaux ou
d’information sur les perturbations des réseaux de transport.

L’apport des nouvelles technologies sera également présenté sur ce
site, en ce compris les outils de calcul d’itinéraires multimodaux ou
d”information sur les perturbations des réseaux de transport.  (Voir
Fiche Centrale de mobilité)

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

126

12.3.2 S’ouvrir aux médias sociaux

Le recours aux médias sociaux de type Facebook et Twitter offre
également des opportunités a ne pas négliger. Partant du constat que
des informations pertinentes peuvent provenir des usagers eux-
mémes, il faut renforcer les systémes leur permettant d’annoncer des
problemes sur les réseaux de transport et les intégrer afin de
transmettre cette information a tous les usagers. L'esprit « wiki » a
envahi la sphére des transports. L'exemple du « coyote » a démontré
par exemple que les automobilistes ont su mettre de co6té leur
individualisme dés lors qu’ils ont pergu les avantages de rejoindre une
communauté d’échanges d’information sur les contrdles de vitesse
dans un premier temps et ensuite plus globalement sur I'état des
conditions de circulation.

Les réseaux sociaux offrent ainsi des fonctionnalités collaboratives qui
permettent d’avertir instantanément I'ensemble d’'une communauté.
Une participation renforcée entre les opérateurs de transport et les
usagers doit étre mise en place et valorisée afin de rendre le systeme
efficace et éviter les dérives. En effet, 'utilisation des médias sociaux
permet aussi des comportements moins vertueux qui doivent étre
canalisés pour éviter des développements opposés aux politiques
mises en ceuvre (avertissement sur les controles des tickets par
exemple).

Des outils de reporting des espaces publics via Internet ou application
mobile sont en développement et permettent aux autorités
compétentes d’étre tenues informées par les usagers eux-mémes de
dégradations survenant dans les lieux publics, les pbles d’échange et
les véhicules. Ceci permet aux services techniques de réagir plus
rapidement sur le terrain et de limiter les dysfonctionnements.
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L’application NextRide

Depuis octobre 2012, les site applications iOS et Android permettent
de disposer des heures de passage des bus du TEC Liége a proximité
d’'un arrét déterminé. Ces applications sont le résultat d’'une initiative
citoyenne de deux liégeois qui n‘ont aucun lien avec les TEC. Elles
permettent de consulter dynamiquement et selon sa localisation
'horaire des prochains bus de l'arrét a proximité. Sur I'application
mobile, il est possible de calculer le temps de parcours a pied vers cet
arrét afin de déterminer s'’il est possible de prendre le prochain bus. Si
oui, la couleur de fond reste verte. Dans le cas contraire, elle devient
rouge.

L’application mobile de la Ville de Nivelles

La Ville de Nivelles a développé une application mobile gratuite qui
permet de s’informer sur la ville, de se géolocaliser par rapport aux
batiments et parkings publics mais aussi de transmettre des
commentaires et/ou des photos de problémes observés par les
citoyens sur I'espace public afin de faciliter la prise en charge par les
autorités communales. L’application diffuse également les derniéres
informations sur la commune et est un bon moyen d’alerter les usagers
en cas de travaux, déviations de lignes de bus, création d’itinéraires
cyclables, etc.
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12.4 Sensibiliser par des actions ciblées

12.4.1 Organiser des événements

Une maniére conviviale et collective de faire découvrir aux citoyens
d’autres maniéres de se déplacer consiste a organiser dans la
commune des événements sur la thématique de la mobilité. Ces
événements peuvent s’articuler autour notamment de balades invitant
la population a découvrir les aménagements cyclables (cfr Beau vélo
de RAVel) mais aussi par la création d'un village de la mobilité
rassemblant I'ensemble des acteurs de la mobilité et présentant les
réseaux et les projets en cours.

12.4.2 Offrir un pack mobilité aux nouveaux habitants

Comme indiqué précédemment, la remise en question des choix de
déplacements s’opére rarement en-dehors de périodes de changement
important telles qu'un déménagement, un mariage, un divorce ou un
déces. La commune pourrait prévoir de remettre a tous ses nouveaux
habitants un pack les informant des différentes possibilités de
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déplacement sur le territoire communal. La cellule mobilité serait
également a disposition des habitants pour donner des conseils sur les
déplacements.

12.5 Développer la participation citoyenne et 'émergence
de projets locaux

Le PCM définit le cadre d’'actions a entreprendre au cours des dix
prochaines années mais ne permet pas d’étudier en détails tous les
projets et aménagements. Les Communes, les opérateurs de transport
et la Région doivent s’engager dans des démarches citoyennes visant
a mobiliser les habitants et/ou les associations locales pour faire
émerger des idées nouvelles. Les enquétes publigues peinent
généralement a créer un réel débat et se limitent dans la grande
majorité des cas a une séance d’'information. Il est dés lors nécessaire
d’innover pour renforcer la participation des citoyens, en particulier
dans le domaine de I'aménagement des espaces publics et du
transport.

Objectifs :

- Co-construire les projets avec la population

- Sensibiliser aux enjeux de la mobilité durable et faire connaitre
les contraintes des acteurs

- Accélérer la prise de décision politique et I'acceptation publique
face a certains projets

Des approches novatrices ont été testées dans certaines villes avec
des résultats encourageants. Dans la majorité des cas, ces projets
comportaient des budgets conséquents en communication afin tout

Phase 3 - Rapport final — Octobre 2021

128

d’abord de faire connaitre les enjeux et les objectifs de la réalisation du
projet, ensuite en vue de mobiliser différents types d’acteurs : citoyens,
entreprises, écoles, ...

Le recours au numérique permet d’inciter les citoyens peu enclins a se
déplacer, pour des raisons physiques, matérielles, familiales ou
professionnelles, a prendre malgré tout part aux processus de
décisions publiques. Cette approche est complémentaire des outils de
participation classiques car dans la concertation, chaque outil a ses
biais et le fait d’en associer plusieurs permet de les réduire. Ce type
d’outil se veut complémentaire des rencontres physiques entre les
services et les citoyens et ne doit pas s’y substituer, notamment dans
le cadre des grands projets.

Bonne pratique : La Toolbox Mobilité en Région de Bruxelles-
Capitale

La Région de Bruxelles-Capitale a congu une « Toolbox Mobilité » une
véritable boite & outils, destinée a encourager et accompagner les
citoyens a chaque phase de I'élaboration d'un projet d’espace public.
Facilement accessible depuis un site internet, la Toolbox contient
différents matériels d’information et de communication, pour les aider a
concevoir, développer, communiquer et mettre en ceuvre leur projet de
mobilité pour leur quartier. Lors du premier appel a projets en juin
2012, pas moins de 17 projets ont été déposés et six projets pilotes
sont en cours de réalisation. Ceux-ci sont encadrés par un Mobility
Coach qui joue le réle d’intermédiaire entre les habitants et les
autorités communales pour faire émerger des projets cohérents et

acceptables par tous.
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Améliorez

stre mebilité
et votre qualité de vie

-
bruxellesmobilité @
r:':l(;gidhmsscl /’ l 0 BRU l @ BRU
—

Plus d’infos : https://toolboxmobilite.irisnet.be/
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13 La gouvernance

Pour la mise en ceuvre du PCM et, de fagon plus générale, pour faire
progresser la mobilité et 'aménagement du territoire dans le sens du
développement durable, une diversité de mesures devra étre mise en
ceuvre par la Commune, en collaboration avec la Région, le TEC, la
SNCB, les écoles, le secteur économique privé, les associations, et les
habitants.

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

= L’idée est de constituer un groupe de travail réunissant
I'Echevin de la Mobilité, le CeM communal, un représentant du
service travaux et un représentant de la police locale. Ce petit
groupe de travail se réunit a intervalles réguliers pour aborder
les problémes (petits et grands) et questions relatives a la
mobilité et a la sécurité routiére, et avec pour objectif global de
mettre en ceuvre le PCM

D’autres personnes peuvent bien sOr étre concernées et
invitées en fonction des réunions comme I’'Echevin des travaux,
le TEC, les Routes, etc.
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Pour donner a ce projet toutes ses chances d’étre une réussite, la
commune continuera a former ses agents et renforcer leurs
qualifications. Les propositions de formation (CeM notamment,

colloques) seront, a ce titre, des opportunités a exploiter pour
développer les connaissances du personnel.

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

Veiller a la mise en ceuvre, au suivi et a I'évaluation du PCM. |
s’agit 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 I'objet d’'une publication dans le journal
communal.

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

Enfin, la commune continuera a associer la CCATM aux différents
projets de mobilité qui touchent a I'avenir de la commune.
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