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FICHE ACTION 1 : CHARTE POUR LES AMÉNAGEMENTS PIÉTONS 

(MATÉRIAUX / ACCESSIBILITÉ / TRAVERSÉES PIÉTONNES) 

CONTEXTE ET OBJECTIFS 

  
 

                            

 
La qualité des cheminements et des espaces 
de séjours piétons nécessite une attention 
particulière ; le piéton étant très mobile, 
vuln®rable et sensible ¨ lôambiance.  
 
Lôobjectif est de développer cette qualité des 
espaces, en assurant une continuité des 
cheminements et en les adaptant 
progressivement pour les personnes à mobilité 
réduite (PMR), soit 30% des piétons. 
 
Pour aménager des espaces de qualité, 
certains critères doivent être respectés comme 
les matériaux à choisir, la façon pour garantir 
lôaccessibilité à tous les usagers et la 
sécurisation au niveau essentiellement des 
traversées piétonnes.  
 
Protéger les piétons est un enjeu essentiel, 
afin quôils puissent se r®approprier lôespace 
tout en gardant un haut niveau de sécurité ; 
des aménagements piétons surs et 
confortables encouragent les usagers à 
effectuer les déplacements à courte distance à 
pied. Un grand impact est aussi observé sur     
les déplacements de loisir, lesquels 
nécessitent également confort et sécurité. 
 
Lôobjectif est de donner des indications 
g®n®rales ¨ suivre lors de lôam®nagement des 
espaces dédiés aux piétons et PMR. 

 

TEMPORALITÉ ET PRIORITÉ 

 

 
 

ACTEURS 

 Ville de Couvin 
SPW 
Tous à pied 
Atingo 

  
 

FINANCEMENT 

 Subsides régionaux via les PICC 

 

ESTIMATION BUDGÉTAIRE 

  

  

INDICATEURS DE RÉSULTAT 
 

 

IMPACTS 

¶ Longueur des cheminements 
accessibles PMR / Longueur des 
cheminements du réseau piéton 

¶ Nombre de traversées piétonnes 
accessibles / Total des traversées 
piétonnes 

 

 + ¶ Sécurisation et continuité des 
cheminements piétons 

¶ Accessibilité PMR 

 - ¶  

  

Court terme
- de 5 ans

Moyen terme

5 à 10 ans
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MISE EN íUVRE ET RECOMMANDATIONS 
 

Des actions concr¯tes doivent °tre mises en place afin dôam®liorer les espaces pour les piétons ; une 

fois déclinées, ces actions permettent dôavoir une amélioration par rapport aux aspect suivants : 

¶ Réaménagement des trottoirs et des traversées piétonnes ; 

¶ Continuité des cheminements piétons, notamment pour le réseau piéton structurant ; 

¶ Connexions vers les nouveaux projets ; 

¶ Atténuation des coupures existantes ; 

¶ Liaisons vers le RAVeL ; 

¶ Liens piétons vers les arrêts de transport en commun et accessibilité PMR de ceux-ci. 

 

Matériaux des aménagements piétons 

Pour les revêtements pour les aménagements piétons, la continuité est essentielle car un problème à 

un endroit spécifique au cours dôun trajet implique que toute la qualité du cheminement est mise en 

cause. Un revêtement adapté pour les PMR le sera dôautant plus pour les autres usagers. La prise en 

compte syst®matique de ces facteurs dans les nouveaux am®nagements permet ®galement dô®viter un 

surcoût : Cela sôapplique par exemple lors des am®nagements podotactiles pour les personnes 

malvoyantes, la mise en place de ceux-ci étant plus chère ¨ partir dôun rev°tement déjà existant. 

 

Le pi®ton qui se d®place doit sôattendre à ce que les infrastructures soient : 

¶ Sécurisantes ; 

¶ Confortables ; 

¶ Attractives ; 

¶ Adaptées à son usage. 

 

Plusieurs types de matériaux peuvent être utilisés pour les revêtements à destination des piétons : 

¶ Pavés et dalles de béton : un jeu des couleurs, textures et formats différents permet de 
distinguer visuellement les zones dédicacées à chaque mode de déplacement. Le choix de la 
fondation doit tenir compte de la charge de trafic attendue. Lôavantage des pav®s / dalles est 
de pouvoir ragréer correctement le revêtement après une intervention ultérieure ; 

 

¶ Pavés et dalles en pierre naturelle : ce type de revêtement est envisageable sôil nôest pas 
bomb® et non glissant. Il est moins confortable pour les chaisards quôun rev°tement en pav®s 
de béton car les joints sont plus larges et induisent des saccades. Le coût est nettement plus 
onéreux que le béton ; 

¶ Pavés drainants : avec ce type de rev°tement, il est possible dô®viter la surcharge des 
syst¯mes dô®gouttage et r®duire ainsi le risque dôinondation ; 

¶ Pavés en terre cuite : alternative aux pavés en béton, leur durabilité est toutefois meilleure (30 
ans) si les matériaux et la pose sont de qualité ; 

¶ Revêtement en béton : la structure très rigide de ce revêtement résiste bien aux déformations 
sous lôeffet dôun trafic lourd, des racines des arbres et aux conditions environnementales 
extrêmes. Il peut être teinté pour distinguer les différents espaces de circulation. Ce revêtement 
nécessite un entretien très réduit. Il est pratique pour des aménagements en pleine nature 
(parcs, forêts, etc.) sans impétrants en sous-sol car les interventions ultérieures et le ragréage 
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sont plus compliqu®s quôun rev°tement en. La pose de dalles en béton coulé exige un séchage 
jugé fort long lors des chantiers ; 

¶ Revêtement bitumineux : il est moins cher que le béton. Ces revêtements sont plus 
fréquemment utilisés pour réaliser des aménagements piétons continus sur des longueurs 
relativement importantes et généralement hors agglomération. Lôasphalte peut ®galement °tre 
teinté ; 

 

 

   
Figure 3. Revêtement drainant en 

pavés de béton poreux 

¶ Revêtement podotactile : ces dispositifs de repérage pour les personnes malvoyantes, 
permettent dôindiquer lôemplacement dôun passage pi®ton, la position dôune zone dôattente lors 
dôun arr°t de transport en commun, la pr®sence dôescaliers ; 3 types différents existent : 

o Revêtement de guidage (Figure 4), pour orienter la personne ; 

o Rev°tement dôéveil à la vigilance (Figure 5), pour signaler lôapproche dôun danger 
comme une travers®e pi®tonne ou le d®but dôun escalier ; 

o Rev°tement dôinformation en caoutchouc (Figure 6), pour signaler la pr®sence dôune 
information ou dôun changement de direction dans sa ligne de conduite. 

 

 
Figure 4. Dalles de guidage vers une 

traversée piétonne 

 
Figure 5. Rev°tement dô®veil ¨ la 

vigilance 

 
Figure 6. Revêtement en matériaux 
souples pour indiquer la présence 
dôune zone dôattente dôarr°t de bus 

 

 

Accessibilité piétons & PMR 

Pour que les aménagements soient accessibles pour tous les usagers, le revêtement doit être sécurisé, 

confortable, attractif et adapté à tous les usagers. Les besoins spécifiques des piétons font 

référence aux critères suivants : 

¶ Planéité : il sôagit de garantir une s®curit® car lôabsence de plan®it® implique des probl¯mes 
notamment pour les personnes en chaise roulante, pour les enfants dans une poussette ou 
pour les personnes âgées plus concernées par des probl¯mes dôéquilibres ; 

¶ Stabilité : lôabsence de stabilité peut causer des déséquilibres ; les revêtements modulaires 
sont plus sujets ¨ ce manque et leur mise en îuvre doit °tre faite de mani¯re optimale (même 
les fondations souvent négligées) ; 

Figure 1. Revêtement modulaire en 
dalles de béton 

Figure 2. Revêtement en pavés de 
pierres naturelle 
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¶ Rugosité de surface (pour avoir une bonne adhérence) : ce facteur dépend de la texture de 
la surface du revêtement et il influence directement la résistance au glissement ; 

¶ Absence dôobstacles : les transitions dans le revêtement, les grilles ou les racines des arbres 
représentent des obstacles. Il est n®cessaire dôanticiper ces aspects lors de la conception dôun 
revêtement ; 

¶ Évacuation des eaux : le drainage, la collecte et lô®vacuation des eaux sont des éléments 
essentiels pour assurer sécurité et confort aux piétons ; 

¶ Lisibilité-visibilité : un aménagement piéton lisible permet aux usagers de comprendre la 
diff®rence entre lôespace pi®ton et lôespace d®di® ¨ dôautres types de circulation ; pour les 
personnes malvoyantes cet aspect est encore plus important ; 

¶ Propreté : un revêtement propre augmente son attractivité, son confort et sa sécurité ; un 
manque de propreté peut impliquer des problèmes de glissade ou de praticabilité.  

 

Réaménagement des traversées piétonnes 

Un aménagement correct des traversées piétonnes est essentiel afin de sécuriser les usagers. La 

travers®e pi®tonne doit °tre am®nag®e de fa­on logique par rapport ¨ lôitin®raire naturellement suivi par 

le piéton. Notion de ligne de désir. 

¶ Sur les tronçons de voirie où la densité de trafic est < 3000 véh. /j, il est inutile dôam®nager des 
passages cloutés ; le piéton traverse où bon lui semble.  

¶ Au-delà de 3000 véh. /j., il est utile dôam®nager des travers®es marqu®es.  

¶ Avec une densité > 12.000 véh. /j., il est souhaité de prévoir des ilots refuges et/ou des feux 
tricolores. 

¶ Sur les tronçons où la vitesse est > 70 km/h, un passage piéton devient inopérant au vu des 
distances de freinage. Il suscite un faux sentiment de sécurité. 

 

Des traversées piétonnes doivent être aménagées en correspondance avec les arrêts de transport en 

commun, avec un marquage au sol visible, un éclairage permettant une bonne visibilité entre tous les 

usagers concernés, des aménagements PMR et une signalisation verticale correcte. 

 

Pour aménager une traversée pi®tonne, plusieurs crit¯res doivent °tre respect®s afin quôelle soit 

conforme : 

¶ La longueur des marques du passage piéton doit être de 3 m minimum ; 

¶ Les marques sont trac®es parall¯lement ¨ lôaxe de la voirie, avec des bandes de 0,5 m de large 
et un espace de 0,5 m entre chaque bande ; 

¶ Le contraste visuel doit être assuré pour garantir la visibilité de la traversée piétonne ; 

¶ On ne marque pas des bandes partielles ; 

¶ La rugosité doit être plus importante pour les traversées piétonnes que pour les autres 
marquages linéaires, pour que le marquage ne soit pas glissant pour le piéton qui traverse ; 

¶ Dans certains cas, un espace dit « Enduit Superficiel à Haute Performance » peut être utile afin 
de réduire la distance de freinage : il sôagit dôun marquage fonc® ou rouge de 8-10 m, placé à 
0,5 m en retrait par rapport aux bandes blanches, lequel permet de garantir une sécurité plus 
importante au passage piéton ; 
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Figure 7. Enduit Superficiel à Haute Performance (ESHP) : utilisé pour réduire la distance de freinage  

(Source : Sécurothèque - R¯gles dôam®nagement dôun passage pour pi®tons) 

 

¶ Le stationnement sur la chaussée est interdit à moins de 5 m en amont du début des bandes 
blanches ; 

 
Figure 8. Espace de minimum 5 m à respecter entre la traversée piétonne et le stationnement  

(Source : Sécurothèque - R¯gles dôam®nagement dôun passage pour pi®tons) 

¶ Si une piste cyclable est présente, elle est traversée par le passage piéton ; les piétons restent 
prioritaires ; 

¶ La traversée piétonne doit être placée ¨ lôarri¯re de lôarr°t bus, 20 m en aval du poteau TEC : 
cela permet de garantir une visibilité mutuelle entre le piéton et le conducteur. 

 

 
Figure 9. Localisation de la travers®e pi®tonne en correspondance de lôarr°t bus  
(Source : Sécurothèque - R¯gles dôam®nagement dôun passage pour pi®tons) 
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SOURCE À CONSULTER  
 

CEMATHEQUE : n° 39 de la CeMathèque est consacré aux déplacements piétons. 

Lôasbl Atingo est ¨ la disposition des communes pour tout conseil sur lôaccessibilit® des lieux (privés et 

publics). https://atingo.be  

 

SECUROTHEQUE : fiches thématiques n°80, 81, 84, 88, 266, 267 

  



14 

        
 

 3961 ï PCM COUVIN ï phase 3 ï plan dôactions 31-08-2022 

FICHE ACTION 2 : RÉSEAU PIÉTON STRUCTURANT 

CONTEXTE ET OBJECTIFS 

  
 

  

  
Un réseau piéton continu permet aux piétons 
dôeffectuer les d®placements de courte 
distance à pied, avec des effets bénéfiques sur 
leur santé et sur la congestion des axes 
routiers. 
 
À Couvin, le relief représente un premier 
obstacle à la mobilité douce ; un deuxième 
facteur décourageant est lié au manque de 
continuité et de sécurité des cheminements 
piétons. 
 
Lôobjectif est dôassurer la continuité des 
cheminements piétons, notamment à partir 
des liaisons vers/depuis les principaux pôles 
générateurs de déplacements et les arrêts de 
transport en commun ; ces connexions 
permettent de définir le réseau piéton 
structurant, lequel doit respecter certains 
crit¯res tels quôun cheminement accessible au 
moins sur un côté de la voirie et assurer une 
accessibilité pour tous les usagers, notamment 
les PMR.  
 
Pour assurer un réseau piéton utilisable, les 
objectifs sont centrés sur le réaménagement 
du réseau actuel afin de répertorier les 
manques et les besoins pour les trajets au 
quotidien. 

 

TEMPORALITÉ ET PRIORITÉ 

 

 
 

ACTEURS 

 Ville de Couvin 
SPW 
Tous à pied 
Atingo 

  

 

FINANCEMENT 

 PCDR 
PICC 
Charges dôurbanisme 

 

ESTIMATION BUDGÉTAIRE 

 ú 

  

INDICATEURS DE RÉSULTAT 
 

 

IMPACTS 

¶ Nombre de pi®tons sur lôaxe X / jour 

¶ Nombre de traversées piétonnes aux 
arrêts TEC / total des traversées 
piétonnes 

¶ Nombre de voiries / nombre de voiries 
accessibles au moins dôun c¹t® 

 

 + ¶ Sécurisation et continuité des 
cheminements piétons 

¶ Accessibilité PMR 

¶ Accessibilité arrêts TEC 

 - ¶ Circulation sur les voiries 
régionales 

 

Court terme
- de 5 ans

Moyen terme

5 à 10 ans
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Figure 10. R®seau pi®ton structurant ¨ lô®chelle communale version corrigée ï 08-2022 
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Figure 11. R®seau pi®ton structurant ¨ lô®chelle du centre-ville ï version corrigée août 2022 
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MISE EN íUVRE ET RECOMMANDATIONS 
 

Le réseau piéton structurant a été identifié à partir des cheminements reliant les principaux 

équipements (écoles, administrations, commerces, etc.) ainsi que les arrêts de transport en commun ; 

une fois d®finies les liaisons entre ces p¹les, lô®tat actuel des voiries a été observé, notamment pour 

pouvoir proposer un réaménagement du trottoir ou accotement existant et pour pouvoir indiquer les 

endroits où le trottoir résulte être déjà accessible.  

 

Parallèlement, un inventaire des traversées piétonnes aux arr°ts TEC a ®t® r®alis®, afin dôidentifier les 

arr°ts disposant dôune travers®e existante et les arr°ts n®cessitant lôam®nagement dôune travers®e 

piétonne sécurisée ou suggérée (sur base des caractéristiques de la voirie). 

 

Les aménagements proposés visent à connecter les pôles générateurs de déplacements grâce à un 

réseau accessible pour tous les usagers, tout en respectant les mesures nécessaires pour garantir une 

accessibilité PMR.  

 

Les recommandations à suivre pour les aménagements piétons sont reprises dans la fiche action 

généraliste « Charte pour les aménagements piétons », laquelle contient les spécificités par rapport aux 

mat®riaux ¨ choisir, les ®l®ments essentiels pour garantir lôaccessibilit® et les indications pour aménager 

une traversée piétonne conforme. 

 

 

Cheminements piétons 

Lôanalyse de la situation existante a permis dôidentifier les endroits o½ les cheminements pi®tons du 

r®seau structurant ne respectent pas les crit¯res dôaccessibilit® ; pour garantir une accessibilité 

optimale, notamment pour les PMR, les normes (Guide r®gional dôurbanisme art. 415/6 ¨ valeur 

réglementaire) suivantes doivent être respectés : 

¶ Dévers latéral : 2% maximum ; 

¶ Hauteur libre : 220 cm minimum ; 

¶ Libre passage : 150 cm de large minimum, à augmenter sur base du flux piéton, le plus 
rectiligne possible ;  

¶ Libre passage ponctuel : 120 cm minimum si lôobstacle est de maximum 50 cm de long et une 
aire de rotation de 150 cm est gard®e de part et dôautre de lôobstacle ; 

¶ Revêtement : stable, avec les joints les plus petits possibles, non glissant et sans obstacle à la 
roue. 

 

Le réseau piéton structurant est repris dans la Figure 10 et il a été défini sur base des critères 

mentionnés ci-avant ; l¨ o½ la largeur de la voirie ne permet pas dôam®nager un trottoir conforme, un 

accotement a ®t® propos® afin dôassurer le principe de sécurité dans les itinéraires de liaison vers les 

arrêts TEC et les équipements, en gardant un espace dédié au piéton séparé par rapport aux autres 

usagers. 

 

La dénomination « trottoir à améliorer » reprend les trottoirs existants mais qui ne respectent pas les 

crit¯res dôaccessibilit® pour les cheminements pi®tons (pr®sence dôobstacles, largeur non suffisante, 

etc.). Là où la largeur le permet, des aménagements de type « cyclo-piéton » peuvent être envisagés 

pour les connexions entre les villages. 
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Arrêts de transport en commun / traversée piétonne 

Les arrêts TEC sont repris dans la Figure 10 ; pour chaque arr°t, la pr®sence (ou pas) dôune travers®e 

pi®tonne a ®t® indiqu®e. Si lôarr°t bus est situ® dans une zone 30, lôam®nagement dôune travers®e 

pi®tonne nôest pas n®cessaire compte tenu des vitesses r®duites.  

 

Si une travers®e pi®tonne nôest pas pr®sente ¨ lôheure actuelle, deux options dôam®nagement ont ®t® 

proposées, sur base de la typologie du trafic présent sur la voirie : 

¶ Traversée piétonne sécurisée : il est possible dôam®nager ce type de travers®e pi®tonne dans 
les tronçons où les vitesses sont limitées à 50 km/h ; il sôagit du type des travers®es pi®tonnes 
le plus diffusées et elles consistent en un marquage des bandes blanches auxquelles sôajoute 
une signalisation verticale avec panneau F49 ; 

¶ Traversée piétonne suggérée : si la vitesse est supérieure à 50 km/h, la traversée piétonne 
sera suggérée ; si la largeur de la voirie le permet, un îlot central est à privilégier afin de pouvoir 
traverser en deux temps. Une travers®e pi®tonne sugg®r®e nôa pas le marquage des bandes 
blanches et le panneau F49 nôest pas plac® : dans ce cas, le pi®ton nôa pas de priorit® sur les 
autres usagers de la route. La largeur conseillée pour cette traversée est de 3 m et elle est 
signalée grâce à la modification de la coloration du revêtement. 

 

 
Figure 12. Exemple de traversée piétonne sécurisée 

(Source : Sécurothèque fiche n° 267) 

 
Figure 13. Exemple de traversée piétonne suggérée 

(Source : Sécurothèque fiche n° 267) 

 

Les traversées piétonnes doivent être bien visibles grâce au marquage au sol, bien éclairées, 

accessibles aux PMR et une bonne signalisation doit être garantie. Les arrêts doivent être placées au-

del¨ des passages pour pi®tons, afin dô®viter de masquer la visibilit® (notamment pour les v®hicules en 

d®passement dôun autobus) et renforcer ainsi la s®curit® des pi®tons. 

 

 

 

SOURCE À CONSULTER  
 

SECURATHEQUE : fiches thématiques n° 276, 501, 277, 294,267, 
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FICHE ACTION 3 : CHEMINS, VENELLES ET PASSERELLES À 

RÉAMÉNAGER POUR LA MARCHE QUOTIDIENNE 

CONTEXTE ET OBJECTIFS 

  
 

  

 
Le potentiel représenté par les chemins, 
sentiers et venelles au sein dôune commune 
permet de favoriser la mobilité douce, en 
améliorant la perméabilité des quartiers. 
 
Bien aménagés, éclairés et signalés, ces 
chemins sont rapidement utilisés par les 
citoyens, notamment pour lôabsence de 
circulation motorisée, pour la qualité 
paysag¯re et pour lôefficacité en tant que 
raccourci.  
 
Couvin dispose de plusieurs chemins et 
sentiers. Pour identifier les plus pertinents à 
réaménager, on se basera sur la localisation 
des pôles générateurs de déplacements afin 
de proposer des liaisons efficaces vers ces 
endroits. 
 
Le public-cible est représenté par les piétons 
et les cyclistes, deux catégories généralement 
sensibles au confort des cheminements.  
 
Il est nécessaire de bien veiller à la bonne 
cohabitation des usagers, en analysant 
chaque contexte afin dô®viter les conflits : il 
sôagit dô®tudier le type dôam®nagement, les flux 
piétons, etc. 
 
Lôobjectif est dôatténuer les coupures 
existantes et dôaméliorer la perméabilité, en 
donnant aux citoyens et usagers faibles la 
possibilité de se déplacer le long des voies 
lentes.  
 
 
 
 

 

TEMPORALITÉ ET PRIORITÉ 

 

 
 

ACTEURS 

 Ville de Couvin 
SPW 
Tous à pied 
Atingo 

  

 

FINANCEMENT 

 Subsides périmètre de rénovation urbaine  
Subsides PCDR 
PICC 
Charges dôurbanisme 

 

ESTIMATION BUDGÉTAIRE 

  

  

INDICATEURS DE RÉSULTAT 
 

 

IMPACTS 

¶ Nombre de pi®tons sur lôaxe X / jour 

¶ Longueur des itinéraires de loisir 

 

 + ¶ Sécurisation et continuité des 
cheminements piétons 

¶ Itinéraires sans trafic motorisé 

 - ¶ Traversée de voiries 
régionales 

Court terme
- de 5 ans

Moyen terme

5 à 10 ans
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Figure 14. Chemins, sentiers et venelles au sein de la commune 
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MISE EN íUVRE ET RECOMMANDATIONS 
 

La marche est un mode de déplacement accessible à tous ou presque, si certains critères 

dôam®nagement sont respect®s : il sôagit de la mobilité de base, à la portée de tous les budgets. Tout 

déplacement commence par un tronçon parcouru à pied ! (Principe du « first and last mile ») 

 

Avec ses bienfaits en termes de santé, la pratique de la marche est importante également pour réduire 

la sédentarité : des am®nagements s¾rs et confortables permettent dôavoir plus de personnes dispos®es 

à utiliser la marche pour leurs déplacements. La marche est le maillon indispensable de lôintermodalité.  

 

En plus dôam®nager de fa­on optimale le r®seau pi®ton structurant au sein du centre-ville, des actions 

sont à mener sur les chemins et sentiers qui sont, par essence, des liaisons potentielles visant à 

favoriser la mobilité douce : ces actions permettent de renforcer le réseau piéton existant, en 

garantissant un nombre majeur de connexions dédiées exclusivement aux modes actifs et reliant plus 

efficacement les pôles générateurs de déplacements, les pôles touristiques, les équipements, etc. 

 

 

Le réseau communal de voies lentes 

 

Le réseau communal de voies lentes est constitué 

de plusieurs types de tronçons : 

¶ Chemins existants accessibles ; 

¶ Chemins rouverts ; 

¶ Chemins traversant des parcs ou des zones 
de loisir ; 

¶ Sentiers entre habitations ; 

¶ Passerelles et tunnels ; 

¶ Places et rues piétonnes ; 

¶ RAVeL. 

 

Lô®tude de ces tron­ons permet dô®valuer lôint®r°t de 

« confortabiliser » un chemin existant afin de créer 

un maillage de voies lentes efficace au sein du 

territoire communal.  

 

Pour cela, il faut considérer la motivation du piéton 

à effectuer des détours potentiels : pour un piéton, un facteur de détour acceptable est de 1,2 soit un 

détour de 100 mètres maximum pour un trajet de 500 mètres ; et cela si le détour permet notamment 

dô®viter le passage le long dôaxes ¨ flux motoris®s importants ou des travers®es dangereuses ou 

difficiles.  

 

La finesse de la trame viaire joue un rôle essentiel : au plus le maillage est fin, au plus le piéton a la 

libert® de se rendre dôun point ¨ lôautre en limitant les d®tours. ê Couvin, o½ la plupart de chemins et 

sentiers sont situés en zone rurale, il est difficile de travailler avec des trames fines comme en milieu 

urbain, mais le principe de base reste de considérer le trajet le plus direct.  

 

Figure 15. Les ®tapes pour lôam®nagement de chemins et 
sentiers (Source : CeMathèque n°39) 
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Pour rendre les déplacements des modes actifs plus directs et confortables, il faut considérer la 

possibilité de franchir les obstacles physiques, comme les routes avec un trafic dense, le chemin de 

fer, les rivières, etc. ; les passerelles cyclo-piétonnes constituent un élément indispensable à ce 

propos : ces éléments jouent un rôle clé dans la stratégie de développement de la mobilité douce. Les 

budgets sont déterminés en fonction des besoins à court mais aussi long terme. 

 

 

 
Figure 16. Exemple dôune passerelle au niveau dôun axe avec trafic dense ¨ Louvain-la-Neuve 

 

 

Les principes ¨ la base dôun am®nagement optimal des voies lentes sont les suivants : 

 

¶ Assurer une parfaite sécurité routière, notamment quand on quitte un site propre : des potelets, 
un revêtement, un marquage au sol sont des éléments à utiliser pour mettre en sécurité le 
piéton ; 

¶ Permettre un contrôle social : certains chemins et sentiers sont peu fréquentés, motif pour 
lequel il faut en tenir en compte au moment de choisir quel tronçon aménager et de quelle 
façon ; à ce sujet, le type de plantation est important, car il est essentiel de ne pas en masquer 
lôusager ; un bon éclairage permet de rendre utilisable le tronçon même en fin de journée et 
pendant lôhiver ; 

¶ Prévoir une largeur adaptée : notamment deux piétons au moins devraient pouvoir marcher 
lôun ¨ c¹t® de lôautre (1,4 m¯tres sont n®cessaires pour deux pi®tons c¹te ¨ c¹te) ; cette largeur 
minimale peut être non respectée dans les cas où les flux piétons sont très faibles et la 
pertinence du sentier justifie son utilisation, malgr® lôimpossibilit® dô®largir le passage ; si deux 
types dôusagers sont pr®vus, il faut tenir compte de lôespace n®cessaire ¨ leur cohabitation (on 
estime quôid®alement un chemin r®serv® aux pi®tons disposera dôune largeur de 3 m, avec un 
minimum de 2 m. Lorsquôil sera r®serv® aux pi®tons et aux cyclistes la largeur optimale est de 
3,5 m, avec un minimum de 3 m) ; 

¶ Choisir le bon revêtement au bon endroit, sur base des nécessités identifiées et en considérant 
les crit¯res tels que le prix, la durabilit®, le respect de lôenvironnement et lôentretien, car chaque 
cas nécessite une réponse appropriée ; 

 

 



23 

        
 

 3961 ï PCM COUVIN ï phase 3 ï plan dôactions 31-08-2022 

¶ Limiter lôacc¯s des chemins à certains usagers, grâce à la mise en place de mesures 
physiques dans les contextes o½ la signalisation r¯glementaire de type F99 nôest pas respect®e, 
avec des actions à étudier au cas par cas : 

o Des chicanes peuvent être aménagées, notamment pour signaler des changements 
comme lôapproche dôune travers®e : le changement dans la trajectoire de lôusager 
permet de d®tecter la pr®sence dôun ®ventuel danger ; 

o Des potelets centraux peuvent être utilisés pour empêcher le passage des véhicules 
à quatre roues. 

¶ La mise en place dôune signalisation directionnelle est essentielle pour lôutilisation du r®seau 
des voies lentes, pour que lôusager puisse se rep®rer facilement et avoir des informations par 
rapport ¨ lôitin®raire emprunt® (par exemple par rapport ¨ la longueur du tron­on, la direction, 
le temps de parcours en minutes, etc.) ; on peut compléter la signalisation : 

o Par un balisage au sol, notamment des pictogrammes vélo ou piétons ; 

o Par une signalisation des chemins situés au-delà de voiries sans issue ¨ lôexception 
de piétons et cyclistes ; cette utilisation est très précieuse dans le cadre de la 
valorisation dôun r®seau de voies lentes. 

 

 

 
Figure 17. Exemple de chicanes pour changer la trajectoire du pi®ton et signaler la pr®sence dôun danger  

(Source : CeMathèque n°39) 
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Le groupe de travail sentiers du PCDR a inventori® la liste et lô®tat des sentiers de lôentit®. Avec le 

concours de Lôasbl Tous à Pied, le groupe a prioris® lôouverture de certains sentiers sur toute lôentit® 

favorisant ainsi les déplacements à pied de loisirs 

 

Outre le réseau rural de chemins et sentiers, le centre urbain de Couvin dispose aussi de multiples 

opportunités de cheminements, en particulier le long de lôEau Noire, certaines dôentre-elles étant déjà 

adéquatement aménagées. Il faut évidemment en poursuivre le développement et le bon entretien. 

 

La phase 1 du présent PCM reprend par quadrant le relevé des sentiers et venelles qui nécessitent une 

remise en valeur pour créer des cheminements en modes actifs utiles pour susciter la marche à pied 

sur des petites distances dans le centre-ville de Couvin. 

 

Il est certain que lô®pine dorsale N99 et N5, routes r®gionales, doit °tre indispensablement r®am®nag®e 

dans lôesprit modes alternatifs favorisant les d®placements ¨ pied. 

 

Aussi en matière de cheminement piéton à caractère touristique, on ne peut que proposer un 

aménagement similaire à ce qui a été fait à Malines, le long de la Dyle pour créer un cheminement le 

long de lôEau Noire, le long de la rue de la Falaise jusquôau pont de la Maladrie. 

 
Photo 1: cheminement piéton le long de la Dyle à Malines - Source : Google 
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Figure 18 : réseau piéton projeté - correction août 2022 
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Ces cheminements apportent également un attrait important pour le cadre de vie des résidents, mais 

aussi pour les touristes visitant la commune. 

 

 
 

    

 

 

 

SOURCE À CONSULTER  

 
SECUROTHEQUE : fiche thématique n° 260   
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FICHE ACTION 4 : RÉSEAU CYCLABLE STRUCTURANT ET 

STATIONNEMENT VÉLO AUX PÔLES GÉNÉRATEURS DE 

DÉPLACEMENTS 

CONTEXTE ET OBJECTIFS 

  
 

                 

Couvin est un p¹le dôhabitat et dôactivit®s 
important sur lôaxe N5 Bruxelles ï Charleroi ï 
Reims en sens nord-sud.  
 
Le réseau cyclable est toutefois peu 
développé et manque de continuité.  
 
La ligne 156 du RAVeL récemment aménagée 
permet une connexion est-ouest dans le 
secteur nord de la commune ; le centre de 
Couvin et les villages ne disposent pas 
dôam®nagements cyclables, sauf pour des 
tronçons discontinus qui ne constituent pas un 
réseau permettant des déplacements à vélo au 
quotidien. 
 
De ce fait, la part modale du vélo est très faible 
à Couvin : les usagers potentiels ne prennent 
pas encore en considération le vélo pour les 
déplacements au quotidien. 
 
Lôobjectif général est de développer la 
pratique du vélo en tant que mode alternatif à 
la voiture, en créant un vrai réseau cyclable 
connectant les pôles majeurs au sein de la 
commune et offrant la possibilité de 
déplacements vers les communes voisines, en 
mettant en place des aménagements surs et 
confortables. 
 
Lôinstallation de parkings vélo aux pôles 
générateurs de déplacements représente un 
deuxi¯me objectif essentiel afin dôobtenir une 
solution complète. 

 

TEMPORALITÉ ET PRIORITÉ 

 

 
 

ACTEURS 

 Ville de Couvin 
SPW 
GRACQ 
Agence Mobilité Charleroi Métropole 

  

 

FINANCEMENT 

 Subsides WACY  
Charges dôurbanisme 
Subsides TEC (OWT) pour aménagements 
dôabribus et abri v®lo aux arr°ts ï 100 % le long 
du réseau Express 

 

ESTIMATION BUDGÉTAIRE 

  

  

INDICATEURS DE RÉSULTAT 
 

 

IMPACTS 

¶ Longueur des aménagements 
cyclables (dont voiries en zone 30, de 
rencontre, résidentielle et piétonne)  

¶ Nombre de SUL / Nombre de sens 
uniques  

¶ Nombre de cyclistes sur l'axe X / jour 

¶ Nombre de places de stationnement 
vélo équipées et occupées ; e.a. aux 
parkings de co-voiturage 

 

 + ¶ Sécurisation des modes actifs 

¶ Promotion du vélo pour les 
déplacements au quotidien 

¶ Connexion des pôles majeurs 

 - ¶ Passage sur voirie avec 
vitesses élevées / haute 
densité de trafic 

 

Court terme
- de 5 ans

Moyen terme

5 à 10 ans
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Figure 19. R®seau cyclable propos® ¨ lô®chelle communale ï correction août 2022 
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MISE EN íUVRE ET RECOMMANDATIONS 
 

Les critères qui ont permis de proposer les connexions cyclables reprises dans la carte ci-avant ont été 

développées à partir de : 

¶ Identification des pôles majeurs au sein de la commune (pôles générateurs de déplacements, 
p¹les dôint®r°t touristique, administrations, etc.) ; 

¶ Recherche du chemin le plus direct pour connecter les pôles identifiés ainsi que les villages 
de la commune et les communes voisines ; 

¶ Les connexions vers et depuis le RAVeL ont été privilégiées afin de pouvoir rejoindre cet axe 
cyclable principal connectant les communes voisines ¨ lôest et ¨ lôouest ;  

¶ Les établissements scolaires ont fait objet dôune considération particulière, notamment pour 
donner suite ¨ lôint®r°t manifest® lors des enqu°tes scolaires de la part des ®l¯ves : les 
étudiants sont un public cible pour la pratique du vélo. 

 

En complément, les propositions de zones apaisées permettront de sécuriser et favoriser les 

d®placements doux ¨ lôint®rieur des quartiers. 

 

En r®ponse aux objectifs ®nonc®s, lôam®nagement cyclable propos® pour chaque tron­on du r®seau a 

été décidé à partir de lô®tude des ®l®ments suivants : 

¶ Hiérarchie viaire ; 

¶ Régime de vitesse ; 

¶ Largeur de la voirie. 

 

À partir des caractéristiques liées à ces éléments, un aménagement a été proposé comme défini dans 

les guides des aménagements cyclables en Région Wallonne.  

 

Le tableau ci-après reprend les liaisons cyclables envisagées afin de constituer un réseau continu au 

sein de la commune tel que représenté dans la carte dans la page précédente : 

Liaison Rue(s) concernée(s) 
Aménagement 

proposé 
Priorité Remarques Largeur (m) 

Couvin - RAVeL 
de Mariembourg 

Chaussée de Givet BCS Court terme   6,3 - 6,5 

Chaussée de Philippeville PCM existante Court terme   - 

Rue Pont Pavot PCM Court terme   7,5 - 7,8 

Rue Longue Haie VCB Court terme   5 - 5,3 

Rue de la Vaucelle 

(Retour sur la N5) 
Logo vélo Court terme   2,7 - 3,1 

 Rue Derrière la Brouffe 
VCB 

Logo vélo 
Court terme 

Dernier 
tronçon trop 
étroit pour 

VCB 

5,2 - 5,4 

Rue de la Chavée Logo vélo Court terme   4,4 - 5,3 
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Liaison Rue(s) concernée(s) 
Aménagement 

proposé 
Priorité Remarques Largeur (m) 

Une troisième liaison est 
possible pour rejoindre le 
RAVeL via le Chemin de 
Couvin et lô®olienne en 
direction de Boussu en 

Fagne 

CR Court terme   3,2 - 3,4 

Bossu en 
Fagne-RAVeL 

Rue du Hachet 
Rue Alphonse Thomas 

Logo vélo Court terme   5-5,7 

Couvin - Pesche 

Route de Pesche 
BCS 

 
(VCB) 

Court terme 

Transformer 
en route 

réservée à la 
circulation 
locale et 

accéder à 
Pesche par la 
N99 Couvin-

Chimay ? 

6,3 - 6,6 

Rue Maurice Simon /  

Rue de la Consolation 
CR Court terme 

Refaire 
revêtement 

6 

Pesche 

Rue de Gonrieux Logo vélo Court terme   5,7 

Rue du Bas Village (nord) PCM Court terme   7,3 

Rue du Bas Village (sud) PCM Court terme   7,3 

Place Saint-Hubert BCS Court terme   6,7 

Mariembourg - 
Nismes 

Voirie cyclable existante 
depuis Viroinval 

- - 
Voirie 

régionale 
- 

Rue des Cinq Français / 
Rue Ainseveau 

CR Moyen terme 
Nouveau 

revêtement 
nécessaire  

3 - 3,4 

Couvin - Petigny 

Rue des Calvaires Logo vélo Moyen terme 

Développer 
vision globale 
par rapport à 
la liaison avec 

Nismes 

5,2 - 5,7 

Rue de la Suédoise CR Moyen terme 

Circulation 
locale 

Revêtement 
en mauvais 

état 

3,3 - 3,7 

Savary CR Moyen terme 

Circulation 
locale 

Revêtement 
en mauvais 

état 

2,5 - 2,8 

N99 entre Savary et 
Petigny 

PCM Long terme 

Voirie 
régionale mais 

largeur pas 
suffisante pour 

PCS 

7,3 - 7,6 

Petigny-Barrage 
du Ry de Rome 

Rue Culot-Haut 
Rue des Fontaines 

Logo vélo Moyen terme   4,5 



31 

        
 

 3961 ï PCM COUVIN ï phase 3 ï plan dôactions 31-08-2022 

Liaison Rue(s) concernée(s) 
Aménagement 

proposé 
Priorité Remarques Largeur (m) 

Couvin - Brûly-
de-Pesche 

Ouverture vers les villages 
du Sud (Petite-Chapelle, 

Cul-des-Sarts et Brûly-de-
Pesche, y compris le 
domaine privé de la 

Forestière) 

- - 
Voirie 

régionale 
- 

Couvin - Brûly N5 PCM Long terme 

Voirie 
régionale mais 
moins de trafic 

grâce au 
contournement 

7,3 - 7,6 

Centre-ville de 
Couvin 

Repenser la traversée du 
centre-ville en donnant plus 
d'espace aux modes actifs 

- Court terme   - 

Carrefour avenue de la 
Libération # gare de Couvin 

- Court terme 
Sécurisation 

pour les 
modes actifs 

- 

Piste cyclable le long de 
l'Eau Noire 

- Long terme   - 

N5 BCS (option 1) Court terme 

- Option 1 : 
chevrons des 
2 côtés de la 
N5 sur toute la 
traversée de 
Couvin et 
circulation à 
30 km/h  
 
- Option 2 : 
chevrons sur 
N5 ï 30km/h 
jusquôau 
Match, rue de 
la Maladrie, 
rue de la Ville 
(SUL ou 
inversion du 
sens unique), 
rue de la 
Falaise, rue du 
Herdeau vers 
le Couvydôme 

Largeur variable 
/ nécessité de 
sécuriser les 
modes actifs 

Rue de la Maladrie SUL existant -   - 

Ruelle du Bal SUL Court terme    4,2 

Rue Cense Argile SUL Court terme   3,5 

Rue de la Ville  SUL Court terme    5 

Rue du Bercet SUL Court terme   5,9 

De la gare vers le Barrage 
du Ry de Rome 

- - Voie cyclable - 

Rue de la Platinerie Logo vélo Court terme Voie cyclable 4,7 - 4,9 

Moulin des Bois Logo vélo Court terme Voie cyclable 4,3 - 4,9 

Barrage du Ry de Rome Logo vélo Court terme Voie cyclable 4,5 - 4,8 

Rue du Piège Logo vélo Court terme   4 

Rue Planesse BCS Court terme   6,7 
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Liaison Rue(s) concernée(s) 
Aménagement 

proposé 
Priorité Remarques Largeur (m) 

Gare de Couvin 
- Pesche - 
Gonrieux 

Rue du Dowaire CR Moyen terme   2,5 - 2,8 

Gonrieux - 
Presgaux 

Rue dôEn-Haut  Logo vélo Moyen terme   5,5 - 5,8 

Gonrieux-Dailly 
Rue de la Tchafour 
Rue le Faubourg 

Logo vélo Moyen terme   5,5-6 

Gonrieux-Cul 
des Sarts 

Grand Pont 
Rue des Parçonniers 

BCS 
Logo vélo 

Moyen terme   
6,3-7 

4,6-4,9 

Presgaux - Cul-
des-Sarts 

Rue des Forges Logo vélo Moyen terme   5,5 

Rue des Parçonniers Logo vélo Moyen terme   4,5-6 

Brûly de 
Pesche-rue des 

Parçonniers 
(vers Cul des 

Sarts) 

Rue Bas-Brûly 
Rue du Raccordement 

Logo vélo Moyen terme   
3,3-3,6 
4,6-5,5 

Cul-des-Sarts - 
Brûly 

Rue de Rocroi BCS Long terme   6,6-7 

Verte Place Logo vélo Moyen terme   4,7-4,9 

Rue du Brûly Logo vélo Moyen terme   4,8-6 

Rue de la Tauminerie VCB Long terme   5,1-5,5 

Brûly 
Rue Grande 

Forge du Prince 
PCS Long terme 

Réaménager 
trottoir pour 
PCS pour 

donner 
continuité au 
tronçon de 

PCS existant 

7 

Couvin - 
Frasnes 

Chemin du Try Châlons CR Moyen terme   2-2,5 

Rue de la Vaucelle Logo vélo Moyen terme   2,7 - 3,1 

Rue Longue Haie VCB Moyen terme   5 - 5,3 

Tronçon à aménager pour 
rejoindre Allée des Frênes 

CR Moyen terme   - 

Allée des Frênes BCS Moyen terme   6,3-7,3 

Rue du Monument BCS Moyen terme   6,3 

Connexion entre la rue du 
Monument et la rue du Pont 

Pavot 
PCM Long terme   7,5 

Frasnes - 
Mariembourg 

Rue du Pont-Pavot PCM Long terme   7,5 - 7,8 

Couvin-Dailly 

Tienne de Boussu (est) BCS Long terme    6,3 

Tienne de Boussu (ouest) BCS Long terme   4,4-5 

Rue des Prés-Fleuris BCS Long terme   6,3 

Route de Dailly Logo vélo Long terme   4,3 - 4,5 

Rue de la Loresse Logo vélo Long terme   4,7 

Dailly-Aublain 
Chemin de l'Aubligneux 

Rue de Dailly 
Logo vélo 

BCS 
Long terme   

4,2-4,5 
6,5-6,8 
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Liaison Rue(s) concernée(s) 
Aménagement 

proposé 
Priorité Remarques Largeur (m) 

Aublain-RAVeL 

Rue des Arzières 
Place Saint-Lambert 
Rue Bout d'En-Haut 

Rue de la Galopperie 

Logo vélo Court terme    
5,8-6 
5,8-6 

4,2-4,7 

Mariembourg - 
zoning de 

Mariembourg 

Avenue du Roi Soleil Logo vélo Court terme    5,5 

Rue Derrière la Brouffe 
VCB 

Logo vélo 
Court terme 

Dernier 
tronçon trop 
étroit pour 

VCB 

5,2 - 5,4 

Pesche - Brûly 

Rue Célestin Denis BCS Long terme   6,6-6,8 

Fond de lôEau Logo vélo Long terme   3,8 

Chemin qui rejoint Rue du 
Bas Brûly 

Logo vélo Long terme   3-3,5 

 

Les aménagements cyclables proposés pour chaque tronçon de voirie ont été étudiés sur base des 

caractéristiques comme la largeur de la voirie, le type de trafic sur lôaxe, etc. et il sôagit des typologies 

suivantes : 

 

¶ SUL (Sens Unique Limit és) : les Sens Uniques Limités (SUL) consistent à autoriser les 

cyclistes à circuler à contresens dans les rues à sens unique. Le SUL a pour but de promouvoir 

la pratique du vélo, compte tenu que les cyclistes ont la tendance à emprunter le chemin le plus 

court : il permet dôéviter des détours pas nécessaires en améliorant au même temps la 

sécurité, étant donnée la signalisation du passage de vélos. Sur les tronçons de voie où le SUL 

est instauré, le signal F19 doit être complété par un panneau additionnel M4 (cyclistes) ou M5 

(cyclistes et conducteurs de cyclomoteurs classe A), et le signal C1 par un panneau additionnel 

M2 (cyclistes) ou M3 (cyclistes et conducteurs de cyclomoteurs classe A). 

 
Tableau 1. Panneaux à installer en cas de SUL (Source : Code de la Route Belge) 

  

C1  
 

¶ Limitation de vitesse à 30 ou 50 km/h  : sur le territoire communal on observe des tronçons 

o½ la largeur de la voirie ne permet pas la mise en place dôam®nagements cyclables (largeur 

totale inférieur à 5 m), malgr® la n®cessit® dôune connexion cyclable afin de donner continuit® 

au réseau et de sécuriser les usagers ; il est toutefois possible de signaler la présence du 

passage de cyclistes, de façon de sécuriser ces derniers : lorsque la vitesse est limitée à 50 

km/h sur le tronçon de voirie concerné, un logo vélo est apposé au sol (un logo à répéter à 

chaque 50 m). Lorsquôelle est limit®e ¨ 30 km/h, une rue cyclable est recommand®e, si la 

configuration de la voirie le permet. 
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¶ Voie centrale banalisée (VCB) : ce type 

dôam®nagement est utilis® lors dôun trafic peu 

dense ; il prévoit une largeur minimale de 

chaque bande latérale de 1,25 m et une largeur 

de la voie centrale comprise entre 2,5 m et 3,5 

m ; les vitesses sur ces voiries où ce type 

dôam®nagement est appliqu® doivent °tre de 

70 km/h maximum. La voie centrale banalisée 

présente un rapport coût/efficacité 

intéressant. 

 

 

¶ Bande cyclable suggérée (BCS) : dans le cas o½ lôam®nagement dôune piste cyclable s®par®e 

nôest pas possible, la bande cyclable sugg®r®e permet de signaler la présence éventuelle du 

cycliste ainsi quôindiquer la meilleure position à adopter au sein de la rue ; en rétrécissant 

visuellement la chauss®e, un ralentissement de la circulation est ainsi g®n®r®. Il sôagit du type 

dôam®nagement le plus souvent propos® ¨ Couvin gr©ce ¨ son adaptabilit® ¨ des gabarits assez 

étroits. Les profils ci-après montrent les largeurs minimales à garder afin dôam®nager de fa­on 

correcte la bande cyclable suggérée au sein de la voirie (Source : Les bandes cyclables 

suggérées ï SPW) : 

Des bandes de couleur différente (ocre ou rouge) sont considérées comme des BCS (fiche 

286). 

 

 
Figure 21. Profil de dimensionnement vélo-auto-auto-vélo sans bande de stationnement 

 

 
Figure 22. Profil de dimensionnement vélo-auto-auto-v®lo avec bande de stationnement lat®ral (dôun ou des deux c¹t®s). En 

lôabsence de stationnement dôun des deux c¹t®s de la voirie, la zone tampon (80 cm) peut °tre ramen®e ¨ la largeur du filet 

dôeau (20 - 30 cm) 

 

Figure 20. Exemple de voie centrale banalisée  
(Source : IBSR) 
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Figure 23. Profil de dimensionnement vélo-auto-vélo sans bande de stationnement 

 

 
Figure 24. Profil de dimensionnement vélo-auto-v®lo avec bande de stationnement (dôun ou des deux c¹t®s) ; en lôabsence de 

stationnement dôun des deux c¹t®s de la voirie, la zone tampon (80 cm) peut °tre ramen®e ¨ la largeur du filet dôeau (20 - 30 cm) 

 

¶ Piste cyclable marquée (PCM) : la piste cyclable marquée a une largeur standard de 1,3 m 
marquage compris (on peut descendre à 1,1 m comme largeur minimale) ; si possible, une 
largeur de 1,5 m est conseill®e afin dôavoir un am®nagement optimal. Si les vitesses sont 
supérieures à 50 km/h une surlargeur de sécurité doit être garantie par exemple avec un bord 
fictif de chaussée matérialisé par une ligne blanche continue ou des délimiteurs de trafic, ou 
encore une zone dô®vitement entre la piste cyclable et la chauss®e. ê partir de 70 km/h, il 
convient dôenvisager un am®nagement de type ç piste cyclable séparée ».  

 
Figure 25. Example de piste cyclable marquée avec surlargeur de sécurité  

(Source : Sécurothèque SPW) 

 

¶ Piste cyclable séparée (PCS) : la piste cyclable s®par®e repr®sente lôam®nagement le plus 
sécurisant pour le cycliste, sôagissant dôune séparation complète par rapport au reste de la 
chaussée ; des pistes uni ou bi directionnelles peuvent être proposées sur base du contexte et 
de lôespace ¨ disposition ; la piste cyclable séparée doit garder une largeur minimale de 1,3 m 
sôil sôagit dôune piste unidirectionnelle et de 2 m dans le cas dôune piste bidirectionnelle. Malgr® 
le fait que ce type dôam®nagement est le plus conseill®, tr¯s peu dôendroits ¨ Couvin peuvent 
le prévoir vu le manque dôespace n®cessaire. 

¶ Chemin réservé : voirie réservée aux cyclistes et autres circulations douces, genre « RAVeL ». 
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Parking vélo & intermodalité 

Un réseau cyclable sur et continu doit être complété par des zones de stationnement vélo, étudiées 

sur base des nécessités concrètes et de façon à desservir les pôles les plus importants. La possibilité 

de stationner son vélo est un enjeu essentiel car son absence peut décourager les usagers à la pratique 

du vélo au quotidien.  

 

La possibilit® dôintermodalité est garantie par le fait de pouvoir stationner son vélo aux endroits 

stratégiques, notamment aux arrêts de bus ou aux gares SNCB, où lô®change de modes de transport 

est le plus utile, et de pouvoir le faire de façon sure : le type de support pour le stationnement vélo doit 

être étudié sur base de la durée du stationnement. 

 

Les critères suivants ont été utilisés pour estimer le besoin en stationnement vélo aux pôles générateurs 

de déplacements : 

¶ Arrêts de bus : les arr°ts bus les plus fr®quent®s ont ®t® propos®s pour lôam®nagement dôun 
parking vélo ; à Couvin, les arrêts avec plus de 80 montées / jour ont été considérés ;  

¶ Commerces : 1,5 places vélo par 100 m² de surface commerciale sont recommandés en région 
wallonne ; 

¶ Écoles : les recommandations en r®gion wallonne sont de 1 place v®lo par 10 ®l¯ves dô®cole 
primaire et 2 places vélo par 10 ®l¯ves dô®cole secondaire ; 

¶ Administrations : besoin en stationnement à étudier au cas par cas sur base du service, 
nombre dôemploy®s, etc. 

¶ Parkings de co-voiturage ¨ ®quiper dôabris v®lo au fur et ¨ mesure de leur affluence 

 

Il est toutefois n®cessaire de contextualiser et dôestimer le besoin en stationnement au cas par cas ; 

une adaptation du nombre de places de parking vélo a été proposée afin de mieux satisfaire le contexte 

couvinois. 

 

Le tableau ci-après reprend les endroits où lôam®nagement dôun parking v®lo est conseill®, sur base 

des considérations précédentes : 

 

Type Nom Type de support Nombre de places à prévoir 

Gare Gare SNCB (Couvin) (*) Arceaux couverts 
10 places existantes pour 

commencer 

Gare 
Gare SNCB (Mariembourg) 

(*) 

Arceaux non 
couverts existants 
Ą arceaux couverts 

proposés 

8 places existantes pour 
commencer 

Arrêt de bus PESCHE Couvent Arceaux couverts 4 places vélo proposées 

Arrêt de bus 
MARIEMBOURG Chez 

l'Fagne 
Arceaux couverts 4 places vélo proposées 

Administration Nouveau site Bercet Arceaux couverts 

Besoin en stationnement à 
estimer sur base des 

travailleurs se rendant à vélo + 
visiteurs (4 places) 

Ecole Athénée J. Rey Arceaux couverts 
6 demandes réelles +6 places 
au vu du peu dôengouement 
d®cel® dans lôenqu°te  

École 
Institut Sainte Marie 

(Pesche) 
Arceaux couverts 

Sur base des enquêtes 
scolaires, environ 2% des 

élèves des écoles secondaires 
utilisent le vélo :  

25 places vélo proposées  
(à rajouter sur base de la 

demande réelle) 



37 

        
 

 3961 ï PCM COUVIN ï phase 3 ï plan dôactions 31-08-2022 

Espace public Place Général Piron Arceaux couverts 10 places à prévoir + rack 
sécurisé pour VAE logue 

durée 

Commerce Les grandes surfaces 
dans le centre-ville et 

les moyennes comme le 
Louis Delhaize de Cul 
des Sarts, le Spar de 

Mariembourg 

Arceaux : 3 U 
renversés pour au 
moins attacher les 

vélos 

6 places 

Commerces Le centre commercial la 
Couvinoise 

Arceaux à pinces 2 x 6 places actuels 

Sport Centre sportif 
Couvidôme 

Renforcement des 
6 arceaux 

existants Prévoir 
un emplacement 

motos 
Remplacement 
des systèmes à 

pinces 

20 places au total à prévoir  

Tourisme Les grottes de Neptune 5 U pour au moins 
10 vélos. Des 

arrivées en 
groupe peuvent 

aussi attacher les 
vélos ensemble  

10 places à prévoir 

Tourisme Gare du train à vapeur 
des 3 vallées 

Au moins le 
signaler et 

entretenir les 
abords. 

Eviter les pinces 

Abri existant : 4 à 6 places à 
maintenir 

 

Tourisme Le musée de la Vie 
rurale 

Signaler un rack à 
vélo à proximité 

2U renversés pour 4 à 6 
places 

Tourisme Lôoffice du tourisme Rack existant 3-4 places  

Sport Les terrains de foot de 
Pesche, Pétigny, Cul 

des Sarts) 

Signaler 
lôexistence dôun P 
vélo en entrée de 

site 

4 à 6 places 

 
Services 

administratifs 
 

Administration 
communale 

 
4 arceaux pinces 

Prévoir 2 U renversés pour 
4 vélos visiteurs + local 

sécurisé pour les vélos du 
personnel qui fait 

généralement des petits 
trajets 

 La bibliothèque 

 
4 arceaux pinces 

 

 

(*) lôOTW subventionne ¨ 100 % les abris v®los s®curis®s et non s®curis®s implant®s aux arr°ts de bus 

des lignes EXPRESS. 
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La ligne Couvin-Philippeville-Namur est en cours de d®veloppement. Il est envisag® 2 types dôabri : 1 

pour les abonnés qui, avec la carte Mobib, auraient accès à un abri sécurisé et 1 rack protégé pour les 

usagers occasionnels.  

LôOTW rappelle quôun subside est allou® aux communes qui d®sirent ®quiper les arr°ts bus dôabris v®lo. 

Une adresse mail a été transmise aux communes participant aux réunions du OCBM (Organe de 

Consultation de bassin de mobilité) : emilie.espalard@letec.be pour introduire leurs dossiers de 

demande de subsides 

 

 

On regrettera le type dôarceaux qui ont été posés au 

centre commercial La Couvinoise qui 

malheureusement ne sont pas très efficaces : risque 

de roues avant voilées et mauvais dispositifs 

dôantivol. Il nôy a pas moyen de fixer le cadre ¨ un 

élément ancré au sol. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En ce qui concerne les autres établissements scolaires non repris dans le tableau ci-avant, une 

estimation peut être faite à partir des résultats des enquêtes scolaires de manière générale : 

- Enseignement fondamental : 11% de répondants indiquent « aucun obstacle è ¨ lôutilisation 
du vélo, un pourcentage qui peut être considéré comme base de départ, notamment si des 
actions de promotion du vélo sont menées aux écoles (brevet du cycliste, etc.) car aucun enfant 
ne déclare venir à vélo à lô®cole ; 

- Enseignement secondaire : pour les écoles secondaires, 12% de répondants jugent de 
nôidentifier ç aucun obstacle è par rapport ¨ lôutilisation du v®lo ; comme proposé pour les 
®tablissements primaires, il sôagit dôun facteur ¨ consid®rer pour lôestimation des places v®lo ¨ 
aménager pour chaque établissement. Seuls 4 ®tudiants viennent ¨ v®lo ¨ lôAth®n®e. 

-  

Une fois estimé le besoin et défini le nombre de places, une adaptation doit être faite sur base de la 

réelle utilisation, de façon à rajouter des emplacements si on observe une demande qui le justifie.  

Č Pour lôenqu°te spécifique menée à Couvin, Voir fiche action n° 10 

 

 

Photo 2 : arceaux placés devant magasins Xtra - et Point 
Carré Source Agence Mobilité Charleroi Métropole 

mailto:emilie.espalard@letec.be
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De mani¯re non exhaustive, il y a lieu dô®quiper les p¹les dôattraction de racks ¨ v®lo simples pour les 

arrêts courtes durées, abrités pour les longues durées et sécurisés pour les VAE. 

Il est rappelé que le contrôle social est le meilleur dispositif pour éviter les vols. 

Aussi, il est conseillé de placer des systèmes de U renversés pour pouvoir attacher un anti-vol de 

manière correcte sur un support ancré au sol, sans abimer les roues. 

 

 

Projets & recommandations 

 

Des projets de corridors cyclables ont été demandés par le ministre de la Mobilité : les directions 

territoriales des routes sont invitées à proposer ces projets afin de pouvoir rejoindre les villes ainsi que 

les futurs Mobipôles, notamment vers la gare SNCB dans le cas spécifique de Couvin.  

 

En matière de tourisme, il est conseillé de sôinspirer de la carte g®n®rale : RAVeL ï réseau autonome 

des voies lentes publiée à des fins touristiques ainsi que la carte des points nîuds ®tablie par la maison 

du tourisme de lôEntre Sambre Et Meuse. 

 

  
Figure 26 : extrait de la carte du réseau RAVeL 

 

SOURCE À CONSULTER 
 

SECUROTHEQUE 

Dossier thématique de la Sécurothèque 

Fiche n°39 quel aménagement choisir ?  

Fiche n°71, 90, 286, 290, 291, 295, 296  

Fiche stationnement de la Sécurothèque 
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FICHE ACTION 5 : SÉCURISATION DES TRAVERSÉES PIÉTONNES LE 

LONG DES AXES RÉGIONAUX 

CONTEXTE ET OBJECTIFS 

  
 

                      

 
Le piéton est lôusager le plus vuln®rable dans 
la rue, motif pour lequel la sécurisation des 
espaces dédiés à cette catégorie joue un rôle 
essentiel dans lôam®nagement des axes 
routiers. 
 
Les traversées piétonnes, notamment sôil 
sôagit dôaxes avec des flux motoris®s denses, 
repr®sentent lôendroit o½ une attention toute 
particulière doit être menée afin de concevoir 
des passages piétons pour sécuriser au 
maximum le piéton. 
 
Entendu que la seule présence du passage 
piéton ne représente pas un élément 
ralentisseur ou un gage de sécurité, il est 
n®cessaire dô®tudier toute la configuration de 
la travers®e de mani¯re telle quôelle garantisse 
une bonne visibilité mutuelle entre les usagers. 
 
Lôobjectif, outre que de sécuriser les 
traversées piétonnes, est de les rendre 
accessibles à tous les usagers, et notamment 
aux PMR. 

 

TEMPORALITÉ ET PRIORITÉ 

 

 
 

ACTEURS 

 Ville de Couvin 
Centrale de mobilité Charleroi métropole 
SPW 

  

 

FINANCEMENT 

 Commune  
Charges dôurbanisme 

 

ESTIMATION BUDGÉTAIRE 

 ú 

  

INDICATEURS DE RÉSULTAT 
 

 

IMPACTS 

¶ Nombre de traversées piétonnes 
accessibles / Total des traversées 
piétonnes 

¶ Nombre de traversées piétonnes 
éclairées / Total des traversées 
piétonnes 

¶ Nombre de victimes pi®tons sur lôaxe 
X 

 

 + ¶ Sécurisation des traversées 
piétonnes 

¶ Visibilité mutuelle entre les 
usagers 

 - ¶ Traversée des axes avec un 
trafic dense 

  

Court terme
- de 5 ans

Moyen terme

5 à 10 ans
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MISE EN íUVRE ET RECOMMANDATIONS 
 

La première étape pour aménager de façon optimale les traversées piétonnes situées le long des axes 

r®gionaux est dôidentifier les crit¯res qui ont un impact sur la s®curit® des pi®tons ; les critères de 

s®curit® varient sur base de la configuration de lôaxe et ils font r®f®rence ¨ : 

¶ Visibilité, ¨ ®tudier sur base de la vitesse pratiqu®e le long de lôaxe, la présence de virage et 

de dos dô©ne, le mobilier urbain, la v®g®tation, les v®hicules stationn®s ; 

¶ Vitesse V85 (vitesse en dessous de laquelle 85% des automobilistes circulent), afin dôidentifier 

la distance de freinage à partir de la vitesse pratiquée ; 

¶ Longueur de la traversée, sur base du nombre de bandes de circulation ; 

¶ Le trafic de véhicules hors agglomération (calculé par jour et en heure de pointe) ; 

¶ Pr®sence dôun trottoir ou dôun am®nagement praticable, avec attention au fait que le pi®ton 

choisit une trajectoire naturelle (ligne de désir) : éviter les détours est important dans le choix 

de localisation dôune travers®e. 

 
Figure 27:exemple de ligne de désir (passage spontané des piétons) ï source google 

 

Une traversée piétonne sécurisée peut être aménagée aux endroits où les vitesses sont 

limitées à 50 km/h (ou moins) ; il sôagit du type des travers®es pi®tonnes le plus diffus®es 

et elles consistent en un marquage des bandes blanches auxquelles sôajoute une 

signalisation verticale avec panneau F49 (voir image ci-contre).  

 

Si la vitesse sur lôaxe est supérieure à 50 km/h, la traversée piétonne sera suggérée et si la largeur de 

la voirie le permet, un îlot central est à privilégier afin de pouvoir traverser en deux temps. Une traversée 

pi®tonne sugg®r®e nôa pas de marquage des bandes blanches et le panneau F49 nôest pas plac® : dans 

ce cas, le pi®ton nôa pas de priorit® sur les autres usagers de la route. La largeur conseillée pour cette 

traversée est de 3 m et elle est signalée grâce à la modification de la coloration du revêtement. 

 

 
Figure 29. Exemple de traversée piétonne sécurisée 

(Source : Sécurothèque fiche n° 267) 

 
Figure 30. Exemple de traversée piétonne suggérée 

(Source : Sécurothèque fiche n° 267) 

Visibilité 

Figure 28.  
Panneau F49 
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Selon la vitesse pratiquée par les véhicules, les distances de visibilité requises sont les suivantes : 

¶ V85 ~ 30 km/h > distance de visibilité minimale ~ 50 m ; 

¶ V85 ~ 50 km/h > distance de visibilité minimale ~ 100 m ; 

¶ V85 ~ 60 km/h > distance de visibilité minimale ~ 150 m. 

 

La vitesse modifie les perceptions et la capacité de réaction du conducteur, motif pour lequel ces 

distances mentionnées ci-avant sont de type maximaliste et elles sont dôapplication ®galement pour un 

véhicule lourd.  

 

Vitesse 

 

Avec une vitesse V85 inférieure à 60 km/h, on considère que le conducteur a le temps de constater la 

présence du piéton en train de traverser. 

 

Pour une vitesse comprise entre 60 et 70 km/h, des aménagements complémentaires sont nécessaires 

pour la traversée piétonne : un îlot refuge est recommandé afin de garantir une traversée en deux 

temps ; si côest possible, il convient de pr®voir des avanc®es de trottoir ainsi quôun marquage au sol en 

enduit ESHP de part et dôautre de la travers®e. La qualit® de lôéclairage joue un rôle essentiel pour 

rendre le piéton le plus visible possible.  

 

En r¯gle g®n®rale, on ne r®alise pas de travers®es pi®tonnes au sein dôune zone 30, afin de permettre 

aux pi®tons de traverser librement. Toutefois, des lieux sensibles comme les abords dô®cole, les entr®es 

dô®quipements publics fr®quent®s, des lieux particuliers, ou la n®cessit® dôune mise en ®vidence de la 

traversée pour une meilleure visibilité justifient quôon sô®carte de cette r¯gle g®n®rale.  

 

Longueur de la traversée 

 

Hors régulation par feux tricolores, le passage piéton doit traverser au maximum 2 bandes de circulation. 

Car dans le cas contraire, lors du dépassement, les piétons peuvent être masqués par la voiture qui 

sôarr°te. Toutefois, il existe des cas particuliers o½ une travers®e pi®tonne est n®cessaire pour traverser 

une voirie à 2x2 bandes : ce cas est à étudier dans son contexte en envisageant des solutions telles 

que la r®duction ¨ 2x1 bande au droit du passage, la mise en place dôune signal®tique lumineuse, 

lôam®nagement dôun ilot refuge, etc. 

 

Volume de trafic 

 

En fonction du nombre de véhicules qui circulent sur la voirie, lôam®nagement dôune travers®e pi®tonne 

est dôapplication (ou pas). Avec une charge de trafic inf®rieure ¨ 3000 v®hicules / jour, le tracement dôun 

passage piéton est déconseillé car cela implique de contraindre le piéton ¨ lôutiliser sôil est ¨ moins de 

20 m ; en tout cas, il sôagit dôune d®cision ¨ prendre au cas par cas sur base du respect de la globalit® 

des conditions de s®curit®. ê partir de 3000 v®hicules / jour, lôam®nagement dôune travers®e pi®tonne 

est envisageable, avec la mise en place dôam®nagements ad®quats.  

 

Aménagement piéton 

 

Un aménagement piéton sécurisé doit exister afin de pouvoir rejoindre les traversées piétonnes ; cet 

aménagement doit être accessible à tous les usagers et notamment aux PMR (cf. fiche action « Charte 

pour les aménagements piétons »). Il est nécessaire également de concentrer les flux de piétons en un 

seul endroit qui corresponde autant que possible à la trajectoire naturelle des piétons. 
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SOURCES À CONSULTER 
 

SECUROTHEQUE : fiches n°81, 266, 267, 269  

 

Mobilité CM - Charleroi Métropole (charleroi-metropole.be) 

Accueil -MOBILESEM 

AMÉNAGEMENT DES TRAVERSÉES PIÉTONNES DE LA N5 
 

Principes 

11 esquisses ont été dessinées pour aider au reprofilage des passages piéton. La réduction du trafic 

sur la section de la N5 en centre-ville est b®n®fique, et il est aussi recommand® dôélargir les trottoirs 

face aux traversées afin de réduire la distance à parcourir pour traverser. 

 

On crée des ilots refuges sôil existe une bande centrale aux carrefours importants. On profite de 

reprofilage des trottoirs pour créer des oreilles afin de réduire les rayons de courbure des voitures 

effectuant un tourne-à-droite ou tourne-à-gauche les incitant à marquer lôarr°t ou à réduire sensiblement 

leur vitesse ; on conçoit des trottoirs traversants en entrée des voiries à caractère secondaire ou 

résidentiel, surtout là où la vitesse est limitée à 20 ou 30 km/h. 

 

On incorpore les dispositifs podotactiles et on abaisse les bordures au niveau du passage (3m)  

 

Les 11 aménagements sont exposés ci-après dans le sens de la gare vers la sortie de ville vers Rocroi. 

 

 

1. À hauteur de la rue de la Maladrie, le 
trafic venant de Viroinval pourrait 
augmenter ¨ lôavenir. Le débouché 
de la voirie est géré avec un signal 
stop. On propose dôélargir le trottoir 
côté pair (tourne à droite).  

Le trottoir côté impair de la N5 est 
déjà élargi. Les bordures sont 
abaissées au droit du passage 
piéton ; les places de stationnement 
sont munies dôun marquage pour 
laisser 5 m sans stationnement en 
amont du passage. 

 

2. Le # N5-rue A. Gouttier m®rite dô°tre 
reprofilé en élargissant les trottoirs de 
la rue A. Gouttier en approche de la 
zone commerçante. On rapproche le 
passage piéton pour faciliter le 
cheminement. Le large trottoir en 
face du 97 pourrait être agrémenté 
dôun parterre de plantation pour 
d®min®raliser lôespace et annoncer 
lôespace partag® redessin® de la 
place Général Piron qui englobera la 
voirie.  

https://www.charleroi-metropole.be/fr/projets/mobilite-cm/
http://mobilesem.be/
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3. Le passage piéton à hauteur de la 
banque Fortis ne doit pas être 
modifié. Il est conventionnellement 
bien aménagé pour les PMR. Il sera, 
¨ terme, englob® dans lôespace 
partagé reconçu dans son ensemble 
de façade à façade. 

 

4. À hauteur de la place Général Piron, 
en attendant à moyen/long terme 
lôam®nagement en espace partagé 
de façade à façade englobant la 
place et la chaussée (projet ville), on 
propose un ilot refuge au centre 
permettant la traversée en deux 
temps. 

Les trottoirs de la rue Jardin des 
Mayeurs sont bien maintenus tels 
quels, la rue est sans stationnement 
à encadrer par des oreilles de trottoir.  

 

5. À hauteur de la rue du Bercet, on garde 
le trottoir pair élargi et on aménage un 
trottoir traversant côté impair au niveau 
de la rue de la Consolation en 
attendant lôam®nagement d®finitif en 
espace partagé. Les terrasses et 
devantures des commerces pourraient 
être agrandies. 
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6. À hauteur de la rue du Grand Pont, les 
trottoirs sont déjà élargis, on maintient 
le passage tel quel ; il semble 
®galement possible dôinstaller un ´lot 
refuge central, si on réduit la largeur 
des bandes de circulation à 3 m. 

 

7. Le choix de créer un passage 
supplémentaire à la sortie de la venelle 
entre le n°49 et 51 nôa pas ®t® retenu 
vu le stationnement automobile 
présent en face sur la N5 à son 
débouché, et lôexistence dôun passage 
existant à moins de 25 m.  

Il est proposé de sécuriser celui-ci en 
sôassurant des 5 m sans stationnement 
en amont ; ceci entraîne la suppression 
de lôunique place de stationnement 
entre la rue Marie Pètre et la traversée. 

 

8. À hauteur du 90 rue de la Marcelle, on 
maintient les avancées de trottoirs 
existantes ainsi que les parapets.  Bien 
laisser les 5 m ¨ lôavant sans 
stationnement 
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Toutes ces esquisses sont reprises dans le cahier en format A3  

  

 

 
 
 

9. La traversée à hauteur de la rivière 
mérite un passage piéton prioritaire. 

On en profite pour aménager un 
espace de plain-pied favorisant les 
déplacements pédestres. 

 

10. À hauteur du home, il est utile de 
créer une avancée de trottoir et de bien 
empêcher le stationnement en aval de 
5 m 

 

 

11. À hauteur du 144, on élargit le 
trottoir entre la zone de 
stationnement comme au point 7 
côté pair de la rue  
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FICHE ACTION 6 : PROMOTION DES VÉLOS À ASSISTANCE 

ÉLECTRIQUE (VAE) 

CONTEXTE ET OBJECTIFS 

  
 

 

 
La pratique du vélo peut être considérée pour 
les déplacements au quotidien si certains 
critères sont garantis : le cycliste doit par 
exemple avoir la possibilité de se sentir en 
sécurisé dans la globalité du trajet.  
 
Si la sécurité est essentielle, un aspect plus 
« pratique » doit également être considéré : la 
praticabilité et la facilité du parcours 
représentent des enjeux très importants. 
 
Afin de promouvoir la pratique du vélo parmi 
un public de plus en plus ample, le Vélo à 
Assistance Electrique (VAE) représente une 
solution intéressante : 

¶ Il permet dôemprunter des montées 
avec une grande facilité et à vitesse 
plus élevée par rapport au vélo 
classique ; 

¶ Il permet de parcourir de plus longues 
distances, notamment pour certaines 
cat®gories dôusagers (les personnes 
âgées, les personnes moins enclines 
¨ lôusage du v®lo, les personnes sans 
bonne condition physique, etc.) ; 

¶ Lors du transport dôune charge, il 
permet un déplacement plus aisé. 

 
Lôobjectif est donc de promouvoir la pratique 
du vélo parmi les citoyens, en sensibilisant le 
public par rapport au potentiel du VAE et en les 
informant à propos des initiatives présentes au 
sein de la commune. 
 

 

TEMPORALITÉ ET PRIORITÉ 

 

 
 

ACTEURS 

 Ville de Couvin 
Agence Mobilité Charleroi Métropole 
GRACQ 
Pro Vélo 

  

 

FINANCEMENT 

 SPW-Mobilité : Actions WACY  

 

ESTIMATION BUDGÉTAIRE 

 6.200 ¨ 12.000 ú pour un box s®curis® de 6 
VAE  

  

INDICATEURS DE RÉSULTAT 
 

 

IMPACTS 

¶ Nombre de VAE achetés à la suite 
des initiatives de primes ¨ lôachat dôun 
vélo 

¶ Nombre de box vélo pouvant 
accueillir des VAE sur le territoire 
communal 

¶ Nombre dôagents du personnel 
communal qui bénéficient de 
lôindemnit® kilom®trique v®lo 
(ordinaire ou électrique) 

 + ¶ Inclusion des usagers le moins 
enclins à la pratique du vélo ou 
nôayant pas les conditions 
physiques pour utiliser un vélo 
classique 

¶ Report modal 

 - ¶ Difficulté à garer son VAE si les 
critères de sécurité ne sont pas 
garantis 

Court terme
- de 5 ans

Moyen terme

5 à 10 ans
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MISE EN íUVRE ET RECOMMANDATIONS 
 

Les utilisateurs 

La partie de la population concern®e par lôutilisation dôun VAE est assez cons®quente, compte tenu des 

bénéfices que cela implique. On peut regrouper les usagers potentiels comme suit : 

¶ Les personnes âgées, notamment si la condition physique rend compliqu® lôutilisation dôun 
vélo classique ; 

¶ Les navetteurs, notamment dans le cas où la distance à parcourir est supérieure à 5 km ou si 
des dénivelés importants doivent être affrontés ; 

¶ Les personnes ayant un handicap physique qui empêche un usage aisé du vélo classique ;  

¶ Les personnes souhaitant faire des longues balades dans le cadre des déplacements de loisir ; 

¶ Les personnes qui nôont pas lôhabitude de rouler ¨ v®lo et qui souhaitent commencer ¨ utiliser 
ce mode de transport pour leurs déplacements.  

 

Le véhicule 

Il sôagit dôun v®lo avec une assistance au p®dalage, plafonn®e ¨ 20-25 km/h : cela signifie que le moteur 

fournit une force de propulsion lorsque le conducteur pédale ; ce type de vélo pèse environ 25 kg. Les 

règles pour conduire ce type de vélo sont les mêmes que pour un vélo ordinaire.  

 

Le VAE est constitué d'un moteur, d'une batterie, d'un contrôleur et de capteurs qui détectent la 

présence de pédalage, sa cadence, l'effort exercé sur les pédales, la position d'un éventuel accélérateur 

et le freinage. La batterie est un élément important car elle définit la puissance et lôautonomie du 

véhicule : en moyenne, lôautonomie est de 40 km. Le rechargement de la batterie peut °tre fait chez soi 

avec une prise de courant normale, ce qui rend encore plus int®ressant lôachat de ce v®hicule.  

 

Certaines associations, comme Pro Vélo ou le GRACQ, proposent des formations afin de maitriser les 

techniques pour un usage correct du VAE. 
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Figure 31. Lô®quipement pour rouler ¨ v®lo  

(Source : Le vélo à assistance électrique ï comment bien utiliser un VAE / Wallonie Sécurité Routière AWSR) 
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Le stationnement 

Le vol de vélos est une raison pour laquelle certains citoyens ne circulent pas plus régulièrement à vélo ; 

la politique de stationnement vélo représente un champ important de la politique cyclable globale. 

Certains besoins pour le cycliste doivent faire lôobjet dôune attention particuli¯re dans le cadre de 

lôam®nagement dôun parking v®lo, notamment sôil sôagit dôun parking con­u pour les VAE : 

¶ Sécurité : le chemin pour pouvoir rejoindre le parking vélo doit être représenté par une liaison 
s®curis®e ¨ lôabri de la circulation automobile et des vols ; 

¶ Cohérence : lôendroit o½ am®nager un parking v®lo doit °tre coh®rent sur base de la destination 
finale ou intermédiaire ;  

¶ Accessibilité : le parking doit °tre accessible pour tous les types dôusagers et pour tous les 
types de vélo ; 

¶ Proximité : le parking doit °tre localis® ¨ proximit® de lôitin®raire cyclable et de la destination ; 

¶ Confort : le parking doit être conçu en garantissant des dimensions humaines afin de garer son 
v®lo facilement, et si possible ¨ lôabri de la pluie et avec un ®clairage suffisant ; 

¶ Communication : informer les usagers par rapport aux emplacements vélo disponibles a 
modalité pour leur usage est essentielle afin de garantir un service optimal ; 

¶ Attractivité : lôespace du parking v®lo doit °tre per­u comme propre et en g®n®ral agr®able, 
afin que lôusager puisse se sentir ¨ lôaise. 

 

La possession dôun VAE repr®sente 

un certain coût, les meilleures 

solutions sont représentées par les 

box à vélos sécurisés ; plusieurs 

solutions sont possibles, comme une 

location journalière pour les 

utilisateurs occasionnels où des 

abonnements pour les utilisateurs 

réguliers. La Commune doit évaluer le 

besoin en stationnement sur base de 

la demande afin de pouvoir définir le 

nombre de box vélo nécessaire. 

 

¶ Certains am®nagements ancr®s au sol n®cessitent un permis dôurbanisme 

 

Les bornes de recharge 

La possibilit® de pouvoir recharger son VAE hors de la maison augmente la propension ¨ lôutilisation de 

ce mode de transport. 

 

Dans le cadre sp®cifique de Couvin et dôautres villes de la Wallonie, nous conseillons dans un premier 

temps de se concentrer sur la promotion du VAE gr©ce aux campagnes de sensibilisation ainsi quô¨ la 

mise en place dôinitiatives telles que les primes ¨ lôachat dôun VAE : entendu quô¨ lôheure actuelle 

lôutilisation de ce type de véhicule est encore faible, les bornes de recharge font partie de lô®tape 

suivante.  

 

Une fois le succès observ® par rapport ¨ la diffusion de lôutilisation du VAE, on pourra ®tudier la 

localisation de bornes de recharge aux endroits stratégiques, comme à la gare SNCB de Couvin, 

destinée à devenir un mobipôle. 

  

Figure 32. Box vélo sécurisé à Liège 
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Initiatives au niveau communal 

Plusieurs initiatives visant à la diffusion de la pratique du vélo existent en Wallonie ; les primes ¨ lôachat 

dôun v®lo représentent un moyen intéressant pour encourager les usagers à tester un moyen de 

transport alternatif à la voiture. 

La Wallonie octroie une prime régionale de 50 ¨ 400 ú ¨ l'achat d'un v®lo (classique, électrique, cargo 

ou pliable, neuf ou d'occasion) pour les trajets domicile-travail (qui doivent représenter minimum 40% 

des trajets) ou pour la recherche d'emploi. 

La participation est fixée à 20 % du montant de la facture, TVA comprise, avec les plafonds suivants : 

¶ V®lo musculaire d'occasion (50ú) ou neuf (150ú) ; 

¶ V®lo ®lectrique dôoccasion (100ú) ou neuf (200ú) ; 

¶ Achat et installation dôun kit ®lectrique adaptable neuf (200 ú) ; 

¶ V®lo cargo (400 ú) (uniquement pour une utilisation de type "quotidienne). 

Il est possible ¨ lôemployeur de verser une indemnit® de 0.24 ú/km parcouru aux travailleurs qui viennent 

travailler à vélo : Vélo | SPF Finances (belgium.be) 

SOURCES À CONSULTER 
 

 

http://mobilite.wallonie.be/home/politiques-de-mobilite/wallonie-cyclable/le-velo-a-assistance-

electrique.html    

https://www.gracq.org/ 

  

https://finances.belgium.be/fr/particuliers/transport/deduction_frais_de_transport/trajet_domicile_travail/velo
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FICHE ACTION 7 : PROMOTION DU TRANSPORT EN COMMUN 

CONTEXTE ET OBJECTIFS 

  
 

                 

 
Le transport en commun est un élément essentiel 
dans la stratégie de développement en matière de 
mobilité : un service de transport en commun 
optimal permet dôavoir un vrai report modal, avec 
un impact important en ce qui concerne les 
congestions du trafic. 
 
Afin de rendre concret et possible le transfert modal, 
le système de transport en commun doit être 
attractif : un service de haute qualité peut 
concurrencer la voiture individuelle.  
 
Les b®n®fices d®rivants de lôutilisation du transport 
en commun sont plusieurs : 

¶ Accès à la mobilité pour les personnes 
d®pourvues dôacc¯s ¨ une automobile ou 
à sa conduite ; 

¶ Diminution des nuisances 
environnementales (émissions, bruit, 
etc.) ; 

¶ Augmentation de la sécurité des 
déplacements ; 

¶ Contribution à la qualité de vie. 

 
Le syst¯me de transport en commun, pour sôint®grer 
dans le territoire de façon efficace, doit être 
accompagné de mesures telles que la possibilité 
dôintermodalité, la revalorisation et sécurisation 
des cheminements piétons et cyclistes et des 
espaces publics et le maintien dôune masse critique 
dôusagers. 
 
Lôobjectif est de promouvoir le transport en 
commun, notamment pour les déplacements 
domicile-travail, en soulignant les bénéfices que 
cela peut apporter aux usagers, et de le transformer 

dans une pratique au quotidien. 
 

 

TEMPORALITÉ ET PRIORITÉ 

 

 

 

ACTEURS 

 Ville de Couvin 
Centrale de Mobilité Charleroi Métropole 
SPW 
TEC 
SNCB 
Entreprises au sein de la commune 

  

 

FINANCEMENT 

 Budget Semaine de la mobilité 

 

ESTIMATION BUDGÉTAIRE 

  

  

INDICATEURS DE RÉSULTAT 
 

 

IMPACTS 

¶ Nombre de montées-descentes aux 
arrêts TEC & SNCB 

¶ Nombre dôentreprises accessibles en 
transport en commun 

¶ Nombre dôarr°ts du r®seau TEC 
accessibles aux PMR 

¶ Mise en place de lignes avec des bus 
à haut niveau de service (BHNS) 

¶ Nombre dôappels pour du transport ¨ 
la demande pour les rabattements 

 + ¶ Report modal 

¶ Mobilité de base pour les non-
motorisés 

¶ Axes routiers moins 
congestionnés 

 - ¶ Zones périphériques plus 
difficiles à desservir 

Court terme
- de 5 ans

Moyen terme

5 à 10 ans
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vers les pôles attractifs : centre de 
Couvin et Mariembourg 

 

 

MISE EN íUVRE ET RECOMMANDATIONS 
 

 

Plusieurs facteurs exercent une influence plus ou 

moins importante sur la motivation dôutiliser les 

transports en commun : il y a dôune part la difficult® 

de changer ses propres habitudes en passant de 

la voiture privée à un moyen de transport alternatif 

et dôautre part les contraintes de lôoffre de 

transports en commun notamment lôaccessibilit®, 

les horaires, les correspondances entre lignes 

de bus et avec le train, le confort des véhicules, 

la sécurité 

 

 

ê lôheure actuelle, tous les villages de Couvin sont desservis par au moins une ligne TEC, et deux gares 

SNCB sont présentes sur le territoire communal (Couvin et Mariembourg). Les lignes TEC sont utilisées 

principalement par les étudiants ; par la promotion du transport en commun, on vise ¨ ®tendre lôusage 

du réseau bus aussi pour les déplacements domicile-travail.  

 

La ligne Couvin-Namur a été renforcée en ligne Express avec des bus plus long (la ligne E86 est lôune 

des lignes les plus fréquentées). 

 

 

La promotion du transport en commun ne concerne pas que les usagers potentiels. Les entreprises 

jouent un r¹le essentiel dans la diffusion de lôusage du transport en commun ; elles peuvent encourager 

le personnel grâce à plusieurs initiatives comme le remboursement des abonnements et la mise en 

place de possibilit®s dôintermodalit®.  

 

Les avantages pour les travailleurs sont les suivants : 

¶ Du temps pour soi lors du trajet domicile-travail ; 

¶ Une meilleure qualité de vie, et notamment moins de risque dôaccidents ; 

¶ Un gain financier, notamment si lôemployeur prend en charge une partie ou lôenti¯ret® de 
lôabonnement.  

 

Les avantages pour lôentreprise sont les suivants : 

¶ Via une bonne accessibilité en transport en commun, il est plus facile dôengager des 
personnes ne disposant pas dôune voiture priv®e ou qui ne souhaitent pas lôutiliser ; 

¶ Un gain financier, compte tenu de la diminution de la charge financière liée à la gestion des 
parkings et des voitures de société ; 

¶ Un gain dôimage. 
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En outre, il faut également mentionner les avantages pour la collectivité, et notamment pour ce qui 

concerne lôenvironnement et lôam®lioration de la mobilit®, gr©ce ¨ un nombre inf®rieur de voitures et ¨ 

un trafic plus fluide au sein de la commune. 

 

Actions pour encourager les déplacements en transport en commun 

 

Chaque entreprise a la possibilité de mettre en place plusieurs actions visant ¨ encourager lôusage du 

transport en commun pour les déplacements domicile-travail ainsi quô¨ favoriser la possibilit® 

dôintermodalité au cours de ce trajet : 

 

1. Octroyer une indemnité pour les déplacements : 

a. ê pied, soit pour se rendre ¨ la gare ou ¨ lôarr°t TEC, soit pour les travailleurs qui 
habitent à proximité du lieu de travail ; 

b. À vélo, pour compléter les interventions pour les travailleurs se rendant à la gare/arrêt, 
ou en mettant ¨ disposition dôun v®lo pour les employ®s ; 

c. En voiture partagée. 

2. Combiner voiture de société et transports publics et/ou vélo : cet aspect doit être étudié sur 
base des besoins quotidiens ; 

3. Rembourser les tickets pour les parkings de transit ou pour les parkings situés aux abords des 
gares ; 

4. Rembourser les frais de transports publics ; 

5. Bien informer les travailleurs et les visiteurs par rapport ¨ lôoffre en transport en commun, avec 
spécification par rapport aux lignes, horaires, itinéraires et tarifs ; 

6. D®signer un manager de la mobilit® form® par lôUWE au sein de lôentreprise 

7. Informer par rapport au meilleur itinéraire piéton et vélo depuis la gare/arrêt, les lignes 
disponibles à proximité et les horaires de passage ; 

8. Donner la parole aux travailleurs, afin de partager et diffuser plus dôinformations ; 

9. Sensibiliser les travailleurs, par exemple en organisant des s®ances dôinformation ; 

10. Si le site nôest pas tr¯s accessible en transport en commun, envisager une collaboration avec 
lôorganisme de transport afin dôam®liorer les horaires, les arr°ts et/ou les fr®quences ; 

11. Certaines entreprises peuvent organiser sur base volontaire tout ou une partie du transport 
domicile-travail de leur personnel, lorsquôaucune alternative TEC ou SNCB ne permet dôassurer 
une liaison efficace : ceci peut comprendre le trajet entre le travail et le domicile, une gare, un 
arrêt de transport en commun ou un lieu de rassemblement convenu. 

 

La mise en place de ces actions permet de rencontrer des objectifs de mobilité durable tout en proposant 

des mesures satisfaisant les attentes de chacun.  

 

La participation des acteurs concernés est essentielle afin de développer un système efficace et 

dynamique. Des campagnes de sensibilisation et dôinformation peuvent également être organisées 

¨ lôinitiative des r®gions et des communes : un exemple est la Semaine de la Mobilité, qui se déroule à 

la mi- septembre, chaque année, partout en toute Europe, avec des actions en Région wallonne qui 

ciblent le personnel des entreprises.  

 

Concertation et partenariats sont des ingr®dients essentiels pour la d®termination et la mise en îuvre 

de mesures favorables à la diversification des modes de déplacement et à des choix responsables. 
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Lôorganisation dôune navette locale intramuros dôun petit bus de 7-8 places adapté pour PMR circulant 

en boucle dans le centre de Couvin entre le mobipôle de la gare et le centre sportif en passant par la 

N5 et la rue de Falaise semble être une belle opportunité si le service est bien mis en place avec le 

concours de lôassociation des commer­ants et des partenaires comme la Croix-Rouge. 

Il sôagit-l¨ dôune initiative priv®e qui pourrait °tre mise en place dans le cadre de la revitalisation urbaine 

quand celle-ci sera bien amorcée.  

 

Plusieurs initiatives de ce type voient le jour comme à Bastogne ou Philippeville 

 

 
  

 

La possibilité de mettre un bus à la disposition des habitants de la commune sous forme de FEXIBUS 

du TEC est envisageable. Les itinéraires et heures de fonctionnement répondent aux manquements 

des lignes régulières du TEC quôelles ne peuvent assurer. 

 

Toutefois ce service nôest pas gratuit ; la commune doit financer le salaire du chauffeur (p.ex. article 

60). 

Souvent ce service est méconnu du public et souvent éphémère faute de fréquentation. 

 

Nous conseillons de mettre ce service en place quand les aménagements du centre-ville seront réalisés 

et que le facteur touristique aura pris son essor et ce, à grands coups de publicité. 
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FICHE ACTION 8 : ACCESSIBILITÉ AUX ARRÊTS TEC ET 

INTERMODALITÉ 

CONTEXTE ET OBJECTIFS 

  
 

                

 
Couvin dispose de dix lignes TEC au sein de son 
territoire communal ; le manque dôaccessibilit® 
aux arrêts TEC est un dysfonctionnement observé 
régulièrement, souvent induit par des trottoirs trop 
étroits ou encombrés par des obstacles tels que le 
mobilier urbain ou des véhicules mal garés.  
 
Afin dôencourager de plus en plus lôusage du 
transport en commun, une étape essentielle est 
représentée par le réaménagement des arrêts de 
façon que tous les usagers puissent y accéder, et 
notamment les PMR : un arrêt PMR conforme 
permet aux Personnes à Mobilité Réduite, en chaise 
roulante ou d®ficientes visuelles, dô°tre autonomes 
¨ lôembarquement et au d®barquement.  
 
Si les crit¯res dôaccessibilit® ne sont pas applicables 
à tous les arrêts dans un premier temps, 
lôidentification des arr°ts les plus importants en 
termes de fréquentation permet de définir un ordre 
de priorité par rapport au réaménagement de ceux-
ci. 
 
La possibilit® dôintermodalité ¨ lôarr°t est 
également très importante : favoriser cette pratique 
donne la possibilit® aux usagers dôeffectuer une 
partie du trajet avec un mode diffèrent du transport 
en commun, par exemple en se rendant ¨ lôarr°t ¨ 
vélo. Cela devient possible uniquement si 
lôinfrastructure pour rejoindre lôarr°t le permet et si 
le cycliste peut garer son v®lo ¨ lôarr°t en toute 
sécurité. 
 
Lôobjectif de cette fiche action est dôidentifier les 
arrêts ¨ r®am®nager en priorit® dôun point de vue de 
lôaccessibilit®, ainsi que du point de vue de 
lôintermodalit®. 

 

 

TEMPORALITÉ ET PRIORITÉ 

 

 
 

ACTEURS 

 Ville de Couvin 
SPW 
TEC 
SNCB 

  

 

FINANCEMENT 

 TEC (subventions si choix des modèles TEC ï 
subventions à 100 % pour les arrêts de la ligne 
Express) +  
SPW pour les Mobipôles 

  

 

ESTIMATION BUDGÉTAIRE 

  

  

INDICATEURS DE RÉSULTAT 
 

 

IMPACTS 

¶ Nombre de montées-descentes aux 
arrêts TEC 

¶ Nombre dôarr°t TEC avec des places 
de stationnement vélo 

¶ Nombre dôarr°ts du r®seau TEC 
accessibles aux PMR 

 + ¶ Report modal 

¶ Mobilité de base pour les non-
motorisés 

¶ Axes routiers moins 
congestionnés 

 - ¶ Zones périphériques plus 
difficiles à desservir 

 

 

 

Court terme
- de 5 ans

Moyen terme

5 à 10 ans
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MISE EN íUVRE ET RECOMMANDATIONS 
 

Une Personne à Mobilité Réduite (PMR) est quelquôun qui ®prouve des difficult®s ¨ se d®placer ; afin 

de faciliter lôaccessibilit® aux arr°ts TEC notamment pour cette cat®gorie dôusagers, la configuration 

des aménagements doit être améliorée : des dispositifs spécifiques pour les personnes déficientes 

visuelles doivent °tre plac®s en t°te de quai afin dôindiquer lôendroit o½ elles doivent attendre et pour 

attirer lôattention par rapport au danger de se tenir trop pr¯s du bord ; pour ce qui concerne les personnes 

voitur®es, lôacc¯s dans les autobus doit °tre facilit® gr©ce ¨ lôam®nagement dôune saillie de 16 cm au 

niveau de la bordure de quai. 

 

 

Accessibilité aux arrêts 

 

La configuration optimale dôun arr°t nôest pas toujours applicable dans la pratique ; il est toutefois 

possible de faire une distinction entre 3 niveaux dôaccessibilit® PMR pour ce qui concerne un arrêt de 

bus : 

¶ Arrêt PMR conforme : les personnes déficientes visuelles ou voiturées y sont autonomes à 
lôembarquement et au d®barquement, notamment gr©ce au respect de conditions suivantes : 

o Le revêtement est stable, non glissant et sans relief ; 

o Des dalles podotactiles sont présentes en tête de quai ; 

o Une ligne dô®veil ¨ la vigilance est présente le long du quai ; 

o La rampe dôacc¯s ¨ lôautobus pr®sente une pente de 10% maximum ; 

o La zone de débarquement et de retournement sans obstacles face à la rampe est de 
minimum 2,4 m x 4,9 m ; 

o Le passage libre pour accéder au point dôembarquement est de minimum 85 cm ; 

¶ Arrêt PMR praticable : les personnes voitur®es doivent °tre aid®es ¨ lôembarquement et/ou 
débarquement, les personnes déficientes visuelles sont autonomes ; le respect des conditions 
suivantes doit être garanti : 

o Revêtement stable ; 

o Présence de dalles podotactiles en tête de quai ; 

o La rampe dôacc¯s ¨ lôautobus a une pente de maximum 20% ; 

o La zone de débarquement et de retournement sans obstacles face à la rampe est de 
minimum 1,9 m x 4,9 m ; 

o Le passage libre pour acc®der au point dôembarquement est de minimum 85 cm ; 

¶ Arrêt PMR impraticable : les personnes voiturées, même si accompagnées, ne sont pas dans 
la mesure dôembarquer et/ou d®barquer du v®hicule et les personnes d®ficientes visuelles nôont 
pas de repère pour attendre lôautobus ; on peut parler dôarr°t impraticable si lôune des conditions 
suivantes est observ®e ¨ lôarr°t : 

o Revêtement instable ; 

o Rampe dôacc¯s avec une pente sup®rieure ¨ 20% ; 

o Il nôexiste pas de zone de d®barquement et de retournement ¨ la droite de la rampe 
d®ploy®e, des obstacles sont pr®sents face ¨ la rampe ou le point dôembarquement 
nôest pas accessible. 
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Les points dôattention suivants jouent ®galement un r¹le essentiel pour ce qui concerne lôaccessibilit® 

de lôarr°t : 

¶ La largeur du trottoir : un arr°t doit disposer dôun trottoir suffisamment large, côest-à-dire de 
minimum 2,4 m afin dôaccueillir une personne voitur®e de mani¯re autonome ; si cela nôest pas 
possible, une largeur de 1,9 m permet toutefois dôavoir un arr°t PMR ç praticable » ; 

¶ Il faut ®viter que lôarr°t soit plac® devant lôentr®e dôun garage ou dôun parking ; 

¶ Le poteau dôarr°t sera de préférence placé entre les entrées de deux habitations ; 

¶ Dans les zones où la vitesse autorisée est de maximum 50 km/h, un arrêt en voirie est à 
privilégier : cette configuration permet de conserver une bonne largeur de trottoir et de réaliser 
une meilleure mise ¨ quai pour favoriser lôacc¯s aux bus ; 

¶ Lôarr°t doit °tre plac® au-del¨ du passage pi®ton, afin dô®viter de masquer la visibilité des 
piétons ; 

¶ Si une piste cyclable est pr®sente, il faut id®alement d®vier son cheminement ¨ lôarri¯re du quai 
voyageurs ; si lôespace ne le permet pas, il faut interrompre le marquage cyclable le long de la 
zone dôarr°t. 

 

À Couvin, il existe un seul arr°t qui respecte les crit¯res dôun arr°t ç PMR praticable » : il sôagit de lôarr°t 

« PESCHE Village è, montr® dans lôimage ci-apr¯s. Cet arr°t dispose dôun rev°tement stable, des 

dalles podotactiles sont présentes en tête de quai, le passage libre a une largeur correcte mais les 

personnes voitur®es ont besoin dôune assistance pour lôembarquement / d®barquement. 

 

 
Figure 33. Arrêt « PESCHE Village » (Source : Google StreetView) 

 

Les autres arrêts au sein de la commune peuvent être classifiés comme « PMR impraticable » : 

lôabsence quasi-totale dôam®nagements appropri®s rende lôaccessibilit® tr¯s compliqu®e pour tous les 

usagers ; on observe souvent lôabsence du trottoir, notamment aux arr°ts hors agglom®ration, ce qui 

rend dangereuse la configuration de lôarr°t. 
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Pour identifier les arr°ts les plus pertinents ¨ r®am®nager dôun point de vue de lôaccessibilit®, il est 

conseillé de donner priorité aux arrêts avec un grand nombre de validations / jour : 

¶ COUVIN Gare SNCB : 314 validations / jour ;1 

¶ PESCHE Couvent : 149 validations / jour ; 

¶ MARIEMBOURG Chez lôFagne : 82 validations / jour. 

 

Le r®am®nagement de ces arr°ts permet dôencourager de plus en plus lôutilisation du transport en 

commun ainsi que de donner à tous les usagers la possibilité de pouvoir se déplacer en bus. 

Lôaccessibilit® dôun arr°t est aussi li®e ¨ lô®tat des connexions vers cela : la fiche action « réseau piéton 

proposé è montre les endroits les plus pertinents ¨ r®am®nager dôun point de vue des connexions à 

pied vers les arrêts de transport en commun et vers les équipements présents au sein du centre-ville. 

 

 

Configuration des arrêts 

 

Il existe plusieurs configurations possibles pour un arrêt de bus : 

¶ Arrêt en voirie : cette configuration avec arrêt sur la chaussée présente plusieurs avantages, 
par exemple la mise en quai est optimale pour les PMR, la longueur du quai corresponde à la 
longueur du v®hicule (cela permet dôoccuper moins dôespace et restituer du stationnement), le 
stationnement intempestif dôautres v®hicules non autoris®s est emp°ch® et un ralentissement 
sur la circulation est généré ; 

¶ Arrêt en encoche non intégrés au trottoir : lôautobus fait son arr°t en dehors de la chauss®e, 
dans un espace marqué et séparé physiquement des parkings, au moyen dôavanc®es de 
trottoirs ; 

¶ Arrêt en encoche intégrés au trottoir : le bus fait son arrêt en dehors de la chaussée, dans 
une zone qui lui est r®serv®e pour stationner et ¨ hauteur dôun quai 
dôembarquement/d®barquement ; le stationnement sôeffectue dans un espace marqué et 
séparé physiquement des parkings ; 

¶ Arrêt en demi-encoche : le bus fait son arr°t sur la chauss®e ¨ hauteur dôun quai et le 
d®passement du bus ¨ lôarr°t reste possible avec une vitesse r®duite et sans empi®ter sur la 
bande de circulation adjacente ; cette configuration est utilis®e quand il nôest pas possible de 
réaliser un arrêt en voirie ou en encoche ; 

¶ Configuration minimale : dans des situations exceptionnelles, lorsque lôespace disponible est 
trop restreint pour appliquer une largeur de quai de 2,4 m (PMR conforme) ou 1,9 m (PMR 
praticable), une largeur de quai r®duite de 1,5 m peut °tre appliqu®e avec longueur dôun 
véhicule standard (12 m), de façon de couvrir au minimum les portes avant et médiane des 
véhicules articulés. 

 

Il est conseillé de consulter le guide des bonnes pratiques : TEC_GuideBonnesPratiques_Online.pdf 

(letec.be)  

 

Intermodalité aux arrêts TEC 

 

La possibilit® de pouvoir effectuer lôintermodalité aux arrêts de transport en commun est un enjeu très 

important : ceci a des b®n®fices pour les citoyens car lôaccessibilit® ainsi que le cadre de vie est 

amélioré.  

 

 
1 Avec lôam®nagement r®cent de la gare de bus TEC, ces arr°ts ¨ la gare devraient ¨ pr®sent en 2021 entrer dans la cat®gorie 
« praticable » ou « conforme » 

https://www.letec.be/Portals/0/PDF/Professionnels/TEC_GuideBonnesPratiques_Online.pdf
https://www.letec.be/Portals/0/PDF/Professionnels/TEC_GuideBonnesPratiques_Online.pdf
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L¨ o½ une demande pour lôintermodalité bus+vélo est exprimée, le TEC vise à aider les communes à 

équiper en priorité les arrêts fréquentés par des personnes à vélo. Pour pouvoir profiter de cette 

opportunit®, la premi¯re ®tape pour lôadministration communale consiste ¨ recenser les arr°ts ¨ ®quiper 

en parking vélo : pour faire cela, récolter les demandes des cyclistes locaux représente un bon point de 

départ. Une fois identifiée cette demande potentielle, la commune contacte sa direction territoriale du 

TEC. Avec cette démarche, le TEC remboursera 80% du coût moyen des travaux. 

 

La commune reste propri®taire de tous les ®quipements pos®s et doit en assurer la gestion et lôentretien. 

 

Idéalement, on considère prioritaires les arrêts situés hors centre-ville car les arrêts du centre-ville sont 

souvent représentés par un maillage dense et chaque usager se trouve donc à une distance à pied 

raisonnable par rapport ¨ un arr°t dôautobus. Il est ®galement important dô®valuer la qualit® potentielle 

de la cha´ne de d®placement, le contr¹le social aux alentours de lôarrêt, la cyclabilité des itinéraires dans 

un rayon de 3 kilomètres. 

 

ê Couvin, le seul arr°t TEC disposant dôun parking v®lo ¨ lôheure actuelle est lôarr°t ç COUVIN Ruelle 

du Bal è, comme montr® dans lôimage ci-après. Le parking vélo ci-présent comprend 4 arceaux vélo 

couverts, pour un total de 8 places v®lo. La protection contre le vol nôest pas assur®e avec cette 

configuration mais lôabri permet de consid®rer le stationnement pour une ç moyenne durée ». 

 

 

 
Figure 34. Arceaux vélo couverts ¨ lôarr°t TEC ç COUVIN Ruelle du Bal » (Source : Google StreetView) 

 

Les arrêts « MARIEMBOURG Gare SNCB » et « COUVIN Gare SNCB è disposent dôun parking v®lo 

au niveau de la gare2 ; à Mariembourg un range vélo non couvert avec un total de 8 places est installé ; 

à la gare SNCB de Couvin un range vélo couvert avec 10 places en total est installé.  

 
2 Sôil a ®t® r®install® ou maintenu apr¯s travaux de la gare TEC 
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Lôintermodalit® ¨ la gare SNCB de Couvin sera analys®e dans le cadre des fiches action « Services de 

mobilité » et « Réaménagement gare de Couvin », pour lôinstallation du futur mobip¹le ¨ cet endroit.  

 

  
Figure 35. Range-vélos à la gare SNCB de Mariembourg (photo à gauche) et à la gare SNCB de Couvin (photo à droite) 

(Source : Agora) 

 

Lôarr°t ç PESCHE Couvent » a fait objet dô®tude dans le cadre de la fiche action ç École de Pesche » ; 

des places de parking vélo ont été tout récemment install®es dans lôenceinte de lô®cole, notamment pour 

encourager les ®l¯ves ¨ se rendre ¨ lô®cole ¨ v®lo et ce compte tenu dôune demande de la part de ceux-

ci relevée dans le cadre des enquêtes scolaires. Mais cet arr°t nôest pas destin® ¨ de lôintermodalité  

 

Pour ce qui concerne lôaccessibilit® ¨ v®lo, la fiche action ç réseau cyclable proposé » reprend les 

aménagements cyclables existants et proposés au sein de la commune : des aménagements sont 

proposés pour pouvoir rejoindre la gare SNCB de Couvin depuis toutes les entités de la commune ; des 

am®nagements cyclables sont ®galement propos®s pour ce qui concerne lôarr°t ç PESCHE Couvent » 

et ils sont notamment détaillés dans le cadre de la fiche action « École de Pesche » ; lôarr°t 

« MARIEMBOURG Chez lôFagne è est aussi concern® par une proposition dôam®nagement cyclable 

afin de pouvoir rejoindre le RAVeL au nord et en général les autres pôles générateurs de déplacements. 

Sôagissant des 3 arr°ts les plus fr®quent®s, ils repr®sentent le point de d®part pour le réaménagement 

des arr°ts TEC en fonction de lôintermodalit® bus+vélo. 

 

Afin de pouvoir ensuite étudier de façon efficace les besoins en matière de stationnement vélo aux 

arr°ts, lôinteraction avec les citoyens est essentielle pour pouvoir identifier les arrêts où une demande 

est effective. 

 
 

SOURCE À CONSULTER 
Le guide bonnes pratiques des TEC : TEC_GuideBonnesPratiques_Online.pdf (letec.be)  

  

https://www.letec.be/Portals/0/PDF/Professionnels/TEC_GuideBonnesPratiques_Online.pdf
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FICHE ACTION 9 : MOBIPÔLE À LA GARE DE COUVIN 

CONTEXTE ET OBJECTIFS 

  
 

                

           

 
Avec la gare terminus des trains SNCB et la 
gare des bus TEC, le site de la gare de Couvin 
est appelé à devenir un Mobipôle. 
 
Le cabinet du Ministre wallon de la mobilité 
souhaite pour 2024 créer 100 Mobipôles en 
Wallonie. 
 
Un mobipôle doit °tre ®quip® dôun abri couvert, 
sécurisé et chauffé pour les navetteurs du 
train, des quais pour les bus, des racks à vélo 
sécurisés pour les VAE ( vélo à assistance 
®lectrique) avec bornes dôalimentation, un 
cheminement piéton dans un rayon de 100m, 
un cheminement vélo dans un  rayon de 15 
minutes ¨ v®lo, une aire dôautopartage, des 
services supplémentaires ( distributeur de colis 
BPOST, enlèvements de colis produits locaux, 
espace multimédia, une armoire à livres, une 
aire de convivialité pour les jeunes, un 
dispositif de caméras de surveillance 
®ventuel,é) 

 

TEMPORALITÉ ET PRIORITÉ 

 

 
 

ACTEURS 

 Ville de Couvin 
SPW 
SNCB 
Agence Mobilité Charleroi Métropole 

  

 

FINANCEMENT 

 Sofico : 80 % 
Commune : 20% 
Partenaires privés : mutualisation avec le 
centre commercial 

 

ESTIMATION BUDGÉTAIRE 

  

  

INDICATEURS DE RÉSULTAT 
 

 

IMPACTS 

¶ Nombre de montées/descentes des 
TC  

¶ Nombre de vélos stationnés longue 
durée 

 + ¶ Visibilit® de lôintermodalit® des 

transports en commun 

¶ Modernisation de lôespace 

public équipé pour les besoins 

futurs 

 - ¶ Concentration des usagers  

 

  

Court terme
- de 5 ans

Moyen terme

5 à 10 ans
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MISE EN íUVRE ET RECOMMANDATIONS 
 

Les cheminements des modes actifs pour accéder au mobipôle sont complétement redessinés dans le 

cadre du projet ville avec la transformation de la N5 en boulevard urbain. 

 

 
Figure 36 : Esquisse d'aménagement abords de la gare SNCB et TEC - projet de ville + PCM agora 

Les cyclistes sont sur une piste cyclable en site propre à double sens. Cette double piste cyclable est 

prolong®e jusquôau centre-ville pour prioriser les déplacements en mode actif et favoriser la pratique du 
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vélo (ville touristique cyclable). Les piétons circulent sur de larges trottoirs, isolés de la circulation par 

une bande végétalisée  

 

 

 

 
Figure 37: profil type boulevard urbain 

 

 

Lôacc¯s par lôavenue de la Lib®ration sera reprofil® assurant de larges trottoirs pour les pi®tons se 

rendant à la gare. Les cyclistes sont confondus dans la circulation apaisée réduite à moins de 50 km/h 

sur des pistes suggérées  

 

 
Figure 38 : profil type voirie de transit urbain 
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Le carrefour Charlemagne est lui aussi redessiné assurant des cheminements piétons sécurisés réglés 

par des feux de signalisation et des passages protégés avec des ilots centraux lorsque la longueur à 

traverser est importante. (Voir fiche action carrefour N99-N5) 

 

Les accès vélo et piéton trouvent leur place ¨ condition que lôon d®molisse le b©timent de la gare sous-

utilisé.  

 
Photo 3: gare de Couvin - source Agora 

 

 
Photo 4 : gare TEC de Couvin 

 

Le Mobipôle de la gare de Couvin comprend actuellement une nouvelle gare de bus équipée de 8 quais. 

Nous suggérons de prévoir un cheminement suggéré pour le kiss+ride, un abri fermé et chauffé dont 

lôarchitecture sôinspire de la toute nouvelle gare de Waterloo, servant de prototype pour les futures gares 

de la SNCB3, des racks ¨ v®los s®curis®s pour des VAE longue dur®e. Les bornes dôalimentation v®lo 

ne sont pas indispensables. Actuellement, le propriétaire du vélo préfère emporter la batterie et la 

recharger sur son lieu de travail ; sinon il existe des boitiers dôalimentation sous cadenas. 

Un rack sécurisé peut être proposés aux abonnés des Tec et SNCB, accessible avec la carte MOBIB. 

Une étude est en cours au niveau du bassin de mobilité - OCBM. 

 
3 Article de journal Le Soir, 16 juin 2021 
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Photo 5 : vues de l'esplanade gare SNVB et TEC 

 

Lôesplanade peut °tre dot®e dôun mobilier urbain adapt® pour que les jeunes puissent y fl©ner le temps 

de reprendre le bus ou le train.  

 

Cet espace peut °tre ®quip® dôun panneau dynamique dôinformations : horaires des trains et bus, 

programmes culturels, conseils de mobilit®, agenda communal, é 

 

Un Flexi tec ï bus circulant à la demande sur une boucle intramuros et reliant les pôles attractifs (rue 

commer­ante, centre sportif, march®, é) pourrait avoir son aire de stationnement sur ce site.  

 



67 

        
 

 3961 ï PCM COUVIN ï phase 3 ï plan dôactions 31-08-2022 

  
Photo 6 : exemple de panneau info et espace colis 

 

 

Un réseau Wi-Fi, une éventuelle borne multimédia, un fablab pourrait occuper une partie des bâtiments 

restants et y loger une armoire à colis BPOST, et autres commodités.  

 

 

 
Photo 7 : nouveau bâtiment gare- prototype SNCV - source : journal Le Soir 



68 

        
 

 3961 ï PCM COUVIN ï phase 3 ï plan dôactions 31-08-2022 

 
Figure 39 : schéma articulation mobipôle sur base projet de ville agora et PU La Couvinoise 

  

  

 
  

Zone réservée autopartage +  

Parking mutualisé réservé au 

covoiturage 

Espace 

fonctionnel 

avec plans de 

ville, horaire 

bus/train + 

infos 

Mobilesem 
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FICHE ACTION 10 : SENSIBILISATION ET PROMOTION DE LA MOBILITÉ 

ALTERNATIVE SCOLAIRE ET EN ENTREPRISE 

 

CONTEXTE ET OBJECTIFS 

 

             

 

 
Les actions mises en place pour améliorer les types 
de mobilité alternatifs à la voiture doivent être 
accompagnées par une campagne de 
sensibilisation et promotion afin que les usagers 
soient mis au courant des possibilités offertes.  
 
Lôinstallation de range-vélos, lôam®lioration des 
aménagements cyclables et des cheminements 
pi®tons ne repr®sentent quôune premi¯re ®tape, 
laquelle doit être suivie par des actions visant à 
encourager les citoyens à utiliser un mode de 
transport diffèrent de la voiture. 
 
Couvin est un pôle attractif majeur dans la région. 
Du ce fait, plusieurs problématiques sont observées 
aux abords des écoles, notamment liées à la 
circulation associée et à la forte pression au niveau 
du stationnement aux heures de pointe scolaire, 
nécessitant une gestion voire la réorganisation de 
ces endroits, et également au niveau de la 
sensibilisation de parents, élèves, enseignants et 
personnel de lô®cole. 
 
Des actions de sensibilisation une mobilité 
alternative peuvent être développées auprès des 
entreprises, mais le potentiel à Couvin est plus 
limité. 
 
Cette fiche action a pour objectif la diffusion des 
informations visant à changer les comportements 
et donnera les outils nécessaires pour que la 
commune puisse sensibiliser les citoyens vers les 

modes actifs tel que la marche et le vélo. 
 

 

TEMPORALITÉ ET PRIORITÉ 

 

 
 

ACTEURS 

 Commune de Couvin 
Agence de Mobilité Charleroi Métropole 
SPW 
Tous à pied 
Atingo 
UWE 

  

 

FINANCEMENT 

  
 

ESTIMATION BUDGÉTAIRE 

  

  

INDICATEURS DE RÉSULTAT 
 

 

IMPACTS 

¶ Nombre dôemplacements v®lo ¨ 
proximité de pôles attractifs 
(écoles mais aussi administrations, 
commerces, entreprises) ainsi quôaux 
p¹les dôintermodalit® (gares) 

¶ Nombre de vélos stationnés 

¶ Nombre dô®l¯ves se rendent ¨ lô®cole 
à vélo 

¶ Nombre de participants et classes 
concernées par le Brevet du cycliste 

 + ¶ Encourager lôusage du v®lo 
comme moyen de locomotion 
pour les déplacements au 
quotidien 

¶ Usage des itinéraire loisirs 
pour les déplacements piétons 
quotidiens grâce à la 
promotion et lôadaptation de 
ces itinéraires 

¶ Réduction des nuisances de la 
voiture privée sur certains 

Court terme
- de 5 ans

Moyen terme

5 à 10 ans
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axes (notamment centre-ville 
de Couvin) 

 

MISE EN íUVRE ET RECOMMANDATIONS 
 

Pour am®liorer lôaccessibilité multimodale aux établissements scolaires, commerces et entreprises, 

des outils de diagnostic et de planification dôactions peuvent °tre mises en place. £duquer et sensibiliser 

est une ®tape essentielle dôun processus qui am¯ne ¨ la modification des habitudes en termes de 

déplacements.  

 

Aux heures de pointe, les déplacements scolaires représentent 30% des déplacements globaux. Pour 

mieux cibler les habitudes de d®placement vers lô®cole, la Direction de la Planification de la Mobilit® du 

Service Public de Wallonie (DGO2) a mis au point un outil dôenqu°tes sur la mobilit® scolaire, propos®es 

aux écoles wallonnes. Les résultats montrent que la voiture représente 57% des déplacements domicile-

®cole (tous types dôenseignement confondus). 

 

Parmi les conséquences négatives li®es ¨ lôusage de la voiture priv®e, on peut constater : 

- Pollution ; 

- Bruit ; 

- Embouteillages ;  

- Sentiment accru dôins®curit® ; 

- Répercussions sur le développement physique et psychomoteur des jeunes. 

 

Face à ces conséquences identifiées, différentes actions peuvent être mises en place pour favoriser 

un report modal de la voiture individuelle vers les modes de transport alternatifs, notamment la marche 

et le vélo. 

 

Le Conseiller en Mobilité joue un rôle important dans ce contexte, étant le relais entre les différentes 

parties, car il sôagit de la personne qui veille ¨ garder une coh®rence globale dans les diff®rents projets 

liés à la mobilité sur la commune. 

 

Les actions à mettre en place sont toujours li®es au contexte et aux opportunit®s dôintervention pour 

chaque établissement scolaire et doivent être ciblés au cas par cas. Parmi les outils développés par la 

Région Wallonne en matière de mobilité scolaire, le « Plan de Déplacements Scolaires » et les enquêtes 

de mobilité scolaire représentent un bon point de départ pour améliorer les déplacements des jeunes. 

Le PDS et les enquêtes scolaires vont évoluer en parallèle avec le PCM. 

 

Plan de Déplacements Scolaires. Depuis avril 2004, le 

Plan de Déplacements Scolaires a été défini par le 

Gouvernement wallon ; lôobjectif est dôam®liorer la 

s®curit®, lôenvironnement et la qualit® de vie sur le chemin 

et aux abords des écoles par la sensibilisation et 

responsabilisation ; il comporte la définition du profil 

dôaccessibilit® de lô®cole et des actions ¨ mettre en place 

destinées à promouvoir une gestion durable des 

d®placements. Outre lôam®lioration de la s®curit® pour les 

modes actifs, le but est de rendre les élèves plus autonomes dans leurs déplacements.  
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Enquêtes de mobilité scolaire. Depuis 2005, les enquêtes de mobilité scolaire deviennent un outil 

séparé des PDS ; elles ont pour but dô®tablir un diagnostic des comportements de mobilit® des ®l¯ves. 

Pour cela, le public interrogé est représenté par les parents dans les écoles primaires et directement 

par les élèves dans les écoles secondaires. Toutes les écoles en Wallonie peuvent solliciter le SPW 

pour la r®alisation dôune enqu°te scolaire ; elles seront informées par rapport aux démarches à suivre. 

Une bonne pratique est dôassocier lôenqu°te ¨ des activités pédagogiques en faisant participer les 

®l¯ves ¨ lôencodage des donn®es par exemple. Une synth¯se vulgaris®e des r®sultats est ¨ produire 

pour diffusion aux équipes éducatives, aux élèves et aux parents. 

 

Une enquête scolaire a été effectuée en 2018. 

Il en ressort pour le PCM : 

A Couvin il y a  

1. 13 implantations pour 3 écoles fondamentales communales 

2. 3 écoles fondamentales dôenseignement libre dont 2 implantations pour lô®cole des 3 Vallées 

3. LôAthénée Jean Rey : école fondamentale et école secondaire regroupées sur 3 implantations 
jointives + un internat 

4. 1 ®cole dôenseignement spécialisé 

5. LôInstitut Sainte Marie de Pesche qui regroupe toutes ses implantations à Pesche 

 

Lôenquête a été menée dans les écoles communales et de lôenseignement de la communauté française 

ï uniquement la section secondaire. 

 

Il en ressort pour les ®coles de lôenseignement fondamental que la majorit® des enfants de 3 ¨ 12 ans 

viennent en voiture ou à pied. 

Aucun ne vient à vélo ni en bus. 

Pourtant 21 à 35 % des distances à effectuer sont de ï de 1 km pour ces écoles. 

 

Lôath®n®e ï section secondaire a un rayon dôattractivit® bien plus large avec 37 % qui font plus de 12 

km pour venir ¨ lô®cole, distance pour laquelle le bus est majoritaire. 

 

Pour lôAth®n®e, lôenqu°te ne reprend que les habitudes des ®tudiants du secondaire bien plus 

autonomes que les enfants du primaire. 

On en déduit que des aménagements de proximité pour les voitures sont aussi nécessaires pour cette 

tranche dô©ge-là aussi. Des aires de kiss and ride ou dépose minute telles que prévu dans la Fiche 

Action n° 11 ï abords de lôath®n®e J Rey est ¨ prendre en consid®ration.  

 

Implantation Nombre de 
personnes 

participantes 

Proportion de 
mode de 

locomotion 

Distances parcourues  

Pesche 68 Voiture : 86.7% 
Pied : 13 % 

< 1 km : 32% 

> 4 km : 30% dont 64 % 
qui vont travailler en 

voiture après 

 

Brûly 19 Voiture :79% 
Pied : 21% 

< 1 km : 21% 
>4 km : 47% dont 80 % 
vont travailler en voiture 
après 
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Cul des Sarts 67 Voiture :86.5% 
Pied : 9% 

< 1 km : 35% 
>4 km : 16% dont 60% 
vont travailler en voiture 
après 

3% 
ramassage 
retour 

Petite Chapelle 43 Voiture :90% 
Pied : 9% 

< 1 km : 18% 
>4 km : 51%  

4.65% 
ramassage 
pour retour 

Presgaux 50 Voiture :88% 
Pied : 8% 

< 1 km : 26% 
>4 km : 36%  

 

Petigny 73 Voiture :64% 
Pied : 34% 

< 1 km : 52% 
>4 km : 8%  

 

Athénée Jean 
Rey 
Enseignement 
secondaire 

325 de 11 à 19 
ans 

Voiture : 37.81% 
Bus : 31.38% 
Pied : 22.15% 
Train : 5.85% 
Ramassage 
scolaire : 1.23% 
Vélo : 1% 

< 1 km : 15,3% Ą pied 
1 à 4 km : 23.36% Ą 
voiture, pied, bus 
4 à 12 km : 28,3% Ą bus, 
voiture 
12-20 km : 21% Ą bus, 
voiture 
>20km : 11.7% Ą train, 
bus, voiture 

Durée en 
voiture : 
16/17 min 
Durée à 
pied : 12 min 
Durée en 
bus : 37/40 
min 
Durée en 
train : 46 min 

 

Il en ressort que pour motiver les enfants des écoles primaires ï les 10-12 ans à venir à vélo, on partirait 

de 0. 

Quôil en est de m°me pour les ®tudiants de lôAth®n®e. 

 

Il est indispensable que la Commune équipe son territoire dôinfrastructure en commen­ant par des pistes 

cyclables en site propre le long des grands axes dans un rayon de 4 km pour commencer et ensuite 

des PCS dans une circulation apais®e en noyau dôhabitat dans le dernier kilom¯tre (généralisation dôune 

zone 30 étendue 

). 

LôÉDUCATION AU VÉLO 
 

Rouler ¨ v®lo en rue ne sôimprovise pas pour un enfant, motif pour lequel lôéducation et la 

sensibilisation en milieu scolaire permettent dôinitier la pratique du v®lo en s®curit®. Chaque ®cole peut 

envisager dôentreprendre diff®rentes actions afin de former les ®l¯ves et les enseignants ¨ la pratique 

du vélo ; parmi les initiatives que chaque établissement scolaire peut mettre en place on met en 

évidence : 

- Formations pour les élèves : cette action permet de se familiariser avec la pratique du vélo, 
grâce à la présentation des bases du code de la route et ¨ lôinitiation des ®l¯ves aux 
déplacements à vélo, en groupe dans un premier temps puis seuls ; 

 

- Formations pour les enseignants : lôassociation Pro V®lo et lôAWSR (Agence wallonne pour 
la Sécurité Routière) proposent aux enseignants intéressés de suivre des formations de 2 jours 
afin quôils puissent prendre en charge une partie de lô®ducation au v®lo ¨ leurs ®l¯ves ; 
lôenseignant est dans ce cas le moteur du projet, et parmi les actions quôils doivent entreprendre 
on souligne : 

o Assurer lôapprentissage th®orique en classe ou en site ; 

o Participer activement aux formations en circulation ; 

o Se former. 
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- Le brevet du cycliste : le brevet du cycliste permet de valider les compétences acquises lors 
des formations pour les élèves et le test est organisé en cinquième primaire ; il sôagit ®galement 
dôune occasion pour organiser des actions vélo. Cette initiative est proposée à partir de 10 ans 
car côest ¨ partir de cet âge que les enfants développent les aptitudes physiques et perceptives 
leur permettant de g®rer une situation plus complexe, gr©ce au d®veloppement dôune meilleure 
conscience de lôespace.  

Le brevet du cycliste est un processus p®dagogique qui permet lôapprentissage de plusieurs 
comp®tences utiles tant ¨ lô®cole comme en dehors et il se d®roule selon les ®tapes suivantes :  

o Maîtrise du vélo en site protégé ; 

o Prise de connaissance du code de la route ; 

o Bons comportements et infrastructures spécifiques pour les cyclistes ; 

o Exercices en circulation et parcours autour de lô®cole ; 

o Jour dô®valuation afin dôobtenir le brevet. 

 

 


