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1 Introduction 

1.1 Mobilité : contexte général 
 

En Wallonie, comme à l'échelle mondiale, la situation actuelle en termes 

de mobilité n'est plus tenable. A titre illustratif, citons notamment, au 

regard des trois critères du développement durable : 

Á en matière environnementale : les problèmes de pollution et de 

bruit ; 

Á en matière sociale : la problématique des accidents, avec toutes les 

conséquences pour les personnes concernées, ainsi que la faible 

qualité des espaces publics, accaparés par les transports ; 

Á en termes économiques : les pertes de temps (é et donc d'argent) 

liées aux bouchons, aux problèmes de progression des transports 

collectifs, à l'augmentation du coût du transport pour les ménages, 

etc. 

En cause, un phénomène du recours accru à l'usage de la voiture qui 
"s'auto-alimente", et ceci à trois niveaux : 

 

Á le fonctionnement des transports publics : trop longtemps, les 

transports publics ont été "prisonniers" des embouteillages créés, 

notamment aux heures de pointe, par une présence excessive de 

l'automobile. La conséquence a donc souvent été de décourager 

l'utilisateur et de le pousser à se déplacer en voiture, dans laquelle 

les conditions d'attente sont nettement plus confortables. Le trafic 

supplémentaire a contribué à accroître encore la "pénibilité" de la 

progression des transports publics, incitant d'autres usagers à 

abandonner ceux-ci et ¨ choisir l'automobile é et ainsi de suite ;  

 

Á l'étalement de l'habitat : la présence de trop de véhicules en ville 

dégrade le niveau de qualité de vie (pollution de l'air, bruit, sécurité, 

qualit® des espaces publics, é). De nombreuses personnes ont 

donc pris la décision de s'établir en milieu périurbain ou à la 

campagne, dans des zones qui, la plupart du temps, ne peuvent être 

desservies de manière efficace par les transports publics et qui 

impliquent donc la nécessité de se déplacer en voiture vers la ville 

o½ l'on a ses activit®s, la rendant encore moins accueillante é et 

ainsi de suite ; 

 

Á la dispersion de l'emploi et de certains de commerces : une 

accessibilité de qualité aux secteurs d'emploi et de certains types de 

commerces est aussi une exigence légitime des responsables 

économiques. Les conditions rencontrées en ville les incitent 

fréquemment à se délocaliser, généralement le long de grands axes 

routiers constituant le seul lien entre leur entreprise et les clients ou 

travailleurs, accroissant ainsi ®galement le recours ¨ la voiture é et 

ainsi de suite. 

1.2 Le plan de mobilité de Musson : marge de 
manîuvre 

 

La commune de Musson lance son plan de mobilité, destiné à répondre 

à ces différents enjeux. Bien que la saturation du réseau routier soit 

quasi inexistante, les probl®matiques de s®curit® et dôaccessibilité aux 

lieux de vie sont posées de manière sérieuse.   

Comment gérer le territoire, afin de limiter les besoins de déplacement 

et de satisfaire à une accessibilité des lieux pour tous ? Comment 
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recréer un espace public de qualité, équitablement partagé entre tous 

les usagers ? Comment offrir autre chose que la voiture individuelle ? 

Il faut lôadmettre, la marge de manîuvre est relativement limitée à 

lô®chelle locale face ¨ certains enjeux : 

Á lôorganisation du territoire et relativement fixe. Les lieux de vie et les 

pôles de destination demeurent dispersés, bien au-delà des limites 

communales. En termes dôemploi, de fortes croissances sont encore 

attendues côté Luxembourg et Belval, forçant la rupture de charge 

depuis les communes rurales comme Musson ; 

Á lôoffre en transport public nôaugmentera pas de mani¯re substantielle 

en milieu rural, ce qui ne permettra pas de véritable « basculement » 

dans la distribution modale ;    

Á lôaugmentation tendancielle du trafic routier (notamment de poids 

lourds) se poursuivra dans les ann®es ¨ venir, ne fusse quôen 

conséquence de la démographie croissante.  

 

A lôinverse, il faut être conscient de la réelle marge dôaction locale, à 

mobiliser dans le PCM : 

Á limiter les nuisances liées aux grands flux ; 

Á augmenter lôaccessibilité aux nîuds dô®changes ; 

Á saisir lôopportunit® du transfert modal pour les déplacements courts ; 

Á améliorer le cadre de vie et la sécurité. 

 

Une goutte dôeau dans lôoc®an ? On pourrait en effet regretter que le 

plan ne projette pas de « super solutions » concurrentielles à la voiture, 

permettant de faire gagner du temps au quotidien. Regrettable, certes, 

mais il sôagit avant tout de changer de regard sur la mobilité : 

Á en admettant que les solutions collectives, bien que forcément moins 

souples que le véhicule indivuel, sont nécessaire pour un public 

captif, précarisé ;  

Á en mettant de côté la vision chiffrée et utilitariste de la mobilité. 

Permettre à une personne âgée de faire une pause sur un banc, 

permettre le d®veloppement de jeu sur lôespace publicécôest gagner 

en autonomie et épanouissement, avec des bénéfices individuels et 

collectifs inestimables, et précieux.  

 

Consid®rant la r®elle marge de manîuvre dont on dispose (surtout les 

d®placements courts) et la raret® de lôespace public, le plan de mobilit® 

sôinscrit forc®ment dans une d®marche volontariste en mati¯re de 

réaménagement des lieux.  

 

1.3 Une philosophie à développer et à partager 
 

Un Plan communal de Mobilité est un outil de planification qui doit 

sôint®grer aux autres ®tudes de planification développées afin de créer 

une dynamique pluridisciplinaire cohérente. A titre dôexemple, le PCDR 

de Musson (Plan Communal de Développement Rural) avait déjà initié 

de nombreuses pistes en la matière.  

Bien que cela puisse paraître évident pour certains, il nous paraît 

primordial dôinsister sur le fait que la notion de ç mobilité durable » ne se 

limite pas comme on lôentend trop souvent ¨ la dimension 

environnementale, notamment la diminution des émissions de polluants 

ou la réduction du bruit routier. En effet, un projet de mobilité durable 

doit permettre le développement simultané des trois dimensions du 

d®veloppement durable afin dôassurer le d®veloppement ®conomique et 

de renforcer la cohésion sociale.  
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Les choix en matière de mobilité conditionnent fortement le futur car 

toute infrastructure de transport perdurera pendant plusieurs décennies 

et aura des effets à très long-terme. Lôambition dôun plan de mobilit® est 

donc de développer une philosophie en mobilisant une majorité 

dôacteurs r®gionaux et communaux pour aboutir ¨ des r®sultats concrets 

en valorisant les atouts des communes.  

1.4 La plus-value dôun PCM 
 
Á D®velopper une vision dôensemble de la mobilit®, en accord avec 

les ambitions communales (en cohérence avec les options 

r®gionales en mati¯re dôam®nagement et de mobilit®) et le 

développement territorial. Pour définir de vraies solutions, valables 

à terme, il faut comprendre les enjeux et les évolutions de la mobilité 

qui traverse la Commune et de celle liée aux développements 

communaux. Une approche supra-communale est nécessaire pour 

fonder les actions sur une connaissance fine des causes et des 

incidences possibles et pour définir les concertations et synergies 

possibles avec les communes voisines.  
 
 

     
 
Á Traduire cette vision en actions concrètes à mener à court et 

moyen terme, en identifiant les acteurs intervenants et les conditions 

de réussite, et en permettant l'introduction et le suivi de projets à la 

R®gion, au SPW et au TEC (plans triennaux, projets subsidi®s, é) ; 

 

Á Regrouper autour de la table tous les acteurs de la mobilité 

(Commune, R®gion, TEC, SNCB,é) afin dôarriver ¨ des projets 

transversaux concertés ; 

 

Á Utiliser ce plan de mobilité comme outil de communication et 

de sensibilisation auprès des citoyens mais également auprès des 

acteurs communaux afin de soutenir et généraliser un projet 

"communal" visant des habitudes de mobilité "douce", durable et 

conviviale faisant un usage (plus) rationnel de l'automobile.  
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1.6 Une démarche en 3 étapes 
 
Lô®tude du PCM se d®roule en trois phases afin de respecter les 

modalités prévues dans le cahier spécial des charges et suivre la 

méthodologie appliquée aux autres PCM des communes wallonnes.  

Á Phase 1 : état des lieux du développement territorial et en matière 

de mobilité ; 

 

Á Phase 2 : définition des objectifs et options stratégiques ; 

 

Á Phase 3 : plan de mobilité comportant le schéma directeur et les 

différentes actions avec notamment des fiches action spécifiques. 
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2 Aménagement du territoire et mobilité 

Structurer les territoires ruraux pour les rendre aptes à relever les défis 

dôune mobilit® durable constitue un enjeu dôactualit®, alors que, dans le 

même temps, un travail dôoptimisation de lôoffre en transport doit °tre 

réalisé afin de rencontrer, au mieux, les besoins dôune population. 

Les actions en matière d'aménagement du territoire font ou feront l'objet 

d'autres documents cadres (schéma de développement territorial, 

sch®mas dôorientation locaux, etc). L'aménagement du territoire et la 

mobilité sont toutefois intimement liés, de sorte qu'il est utile de rappeler 

ici les objectifs à poursuivre sur le territoire communal.   

2.1 Enjeux 
 

 
 

 

Á Une périurbanisation constante et une croissance de 

population 

 

Le territoire du PCM doit faire face aux défis de la périurbanisation et à 

une croissance continue des déplacements automobiles. La faible 

densit® de population et lô®parpillement de lôhabitat et des activités ont 

favoris® lôutilisation de la voiture et limitent la performance du transport 

public selon le cercle vicieux illustré ci-dessous.  

  
Figure 1: Cercle de la périurbanisation 
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Selon les prévisions1, la croissance de la population devrait se 

poursuivre, ce qui correspond à environ 500 nouveaux habitants dôici 

2035.  

Á Une croissance inévitable du trafic routier  

 

Cette évolution forte de la population aura une incidence directe sur le 

trafic avec lôarriv®e dôenviron 1 700 nouveaux déplacements journaliers 

émis sur le territoire communal dôici 2035. Sans mesures volontaristes 

en faveur dôalternatives r®elles ¨ la voiture individuelle, la commune 

souffrira davantage de lôaugmentation du trafic. 

Á Le stationnement, grand consommateur dôespace 

 

Lôaugmentation du nombre de voitures en circulation augmente 

également les besoins en matière de stationnement. Bien que 

généralement considéré comme un droit par les habitants, le 

stationnement pose question aux endroits o½ lôespace public est limité 

(les centres urbains)  et où on veut valoriser  les alternatives à la voiture 

: transport public, vélo, marche.  

Ĕ En 2035, 300 nouvelles voitures à stationner, ce qui correspond 

à 1 terrain de football. Bien que lôespace priv® puisse souvent 

satisfaire ces besoins ¨ domicile, lôimage est ®loquente quant ¨ 

la pression que lôespace public va subir, pour les besoins « à 

destination ».   

 

Á Le cadre de vie et la sécurité routière  

 

                                                        
1 IWEPS, 2016 

La croissance du trafic automobile a des répercussions très fortes sur le 

cadre de vie des habitants qui doivent subir un trafic plus important sur 

des voiries souvent peu adapt®es ¨ de tels flux et lôins®curit® routi¯re 

limite la pratique du vélo et de la marche. 

Á Le vieillissement de la population 

 

Dans la plupart des pays industrialisés, le vieillissement de la population 

suscite de nombreux débats sur différents sujets : organisation de la 

société, rapports entre les générations, croissance économique, sécurité 

sociale et finances publiques. 

Le vieillissement de la population est dû à plusieurs facteurs dont 

lôallongement de lôesp®rance de vie. M°me si celui-ci est supposé croître 

moins vite quôau cours des trente derni¯res ann®es, on peut sôattendre 

en Région wallonne à une espérance de vie passant de 73 ans (2000) à 

84 ans (2060) pour un homme et de 81 ans (2000) à 87 ans (2060) pour 

une femme. 

Dôapr¯s les perspectives d®mographiques de lôIWEPS, la population 

totale de la R®gion wallonne augmentera jusquô¨ atteindre pr¯s de 4,4 

millions de personnes en 2060. Ce qui interpelle côest que la structure 

dô©ge de la population est boulevers®e : la part des jeunes de 0 ¨ 14 ans 

diminue, de m°me que celle de la population dite dô©ge actif de 15 ¨ 64 

ans, tandis que la part des personnes âgées de plus de 65 ans 

augmente considérablement. Cette ®volution est due ¨ lôarriv®e ¨ lô©ge 

de la retraite des plusieurs générations issues du baby-boom de lôapr¯s-

guerre, ainsi qu'à la baisse du taux de fécondité et à l'allongement de 

lôesp®rance de vie. 
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Structure dô©ge de la population et indicateurs démographiques, source: Bureau 

fédéral du Plan 

source: Bureau fédéral du Plan 

Cette évolution de la structure de la population a des répercussions 

fortes en matière de mobilité pour les raisons suivantes :  

Á Les citoyens vieillissants optent davantage pour la voiture, pour des 

questions de confort et de sécurité ; 

Á Les transports publics sont assez peu adaptés aux personnes 

vieillissantes (accessibilité limitée) ; 

Á Les centres urbains et villageois sont peu aménagés pour la marche 

en particulier des PMR.  

2.2 Principes généraux 
 
Á Densifier les centres et favoriser la mixité des fonctions. A cet égard, 

notons lôarriv®e dôune surface alimentaire au centre de Musson, 

limitant la dépendance aux pôles voisins pour ce type dôachat ;   

 

Á Localiser les zones commerciales et dôactivit®s ®conomiques en 

fonction de leur accessibilité multimodale ; 

 

Á Rénover les espaces publics pour améliorer le cadre de vie et 

promouvoir les modes actifs ; 

 

Á Profiter du développement de nouveaux quartiers pour tester 

dôautres habitudes en matière de déplacements. 

 
De manière générale, la commune doit développer le réflexe 

dôam®nager les espaces publics au profit de lôensemble des usagers et 

fonctions. Lô®poque o½ les am®nagements de voiries sont pens®s 

exclusivement pour une optimisation de la circulation et du 

stationnement des voitures privées est révolue. Les modes de transport 

alternatifs ¨ la voiture ne pourront se d®velopper quô¨ condition de leur 

accorder une attention particulière et de soigner leurs cheminements. 
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3 Mobilité piétonne 

3.1 Enjeux 
 
La mobilité piétonne revêt une importance considérable, tant en matière 

de nombre dôusagers quôen indicateur de lôanimation et de lôattractivit® 

du territoire.  

En matière de demande, les flux pédestres sur la commune se 

manifestent dans le centre (noyau commercial et de services), et plus 

localement dans les villages aux abords des écoles et de certains arrêts 

de bus.   

Les déplacements pédestres font face à de nombreuses difficultés. 

Outre les franchissements difficiles des voiries régionales, le principal 

probl¯me est lôomnipr®sence des v®hicules motoris®s au centre-ville, qui 

nuit à la qualité des déplacements piétons avec : 

Á des flux motirisés, générant des nuisances sonores, de la pollution 

atmosph®rique, des situations dôins®curit® ; 

 

Á du stationnement (autoris® ou illicite) envahissant fortement lôespace 

public, qui limite la visibilité des traversées piétonnes, qui empiète 

sur les trottoirs.  

 
 

Plus globalement, nous retiendrons que la mise en place dôun 

réseau piéton / PMR maillé, confortable et attractif est hautement 

nécessaire. Un réseau structurant est donc proposé. Composé de 

liaisons fortement fr®quent®es, il devra faire lôobjet dôinterventions 

r®pondants aux normes dôaccessibilit®. 

3.2 Principes 
 
Tout déplacement comporte une part de trajet à pied. Si les 

cheminements sont sûrs et confortables ; on est tenté de laisser l'auto 

au garage, de laisser son enfant partir à pied, etc. 

Une fois arrivé à destination, l'automobiliste accepte facilement  de 

marcher 100 m, voire 200 à 300 m si le parking est bien aménagé et le 

cheminement piéton sûr et agréable. 

Il sôagit donc de s®curiser et faciliter ces d®placements dans les 

communes et pour cela il y a plusieurs aspects à prendre en compte : 

Á Circuits accessibles à tous « accessibilité universelle » 

Pour promouvoir la marche, pour les trajets quotidiens et pour la 

promenade, il faut proposer des circuits parfaitement accessibles aux 

personnes à mobilité réduite  

La problématique des PMR est cruciale dès lors que l'on estime que 35% 

de la population peut être considérée comme une PMR.  

Lôapproche utilis®e est celle de lôaccessibilit® universelle. Elle consiste ¨ 

concevoir ou améliorer la mobilité piétonne en tenant compte des 

besoins des personnes ¨ mobilit® r®duite. Aujourdôhui, de nombreuses 

personnes sont gênées dans leurs déplacements, pas du seul fait de 

leur handicap mais de par lôinteraction avec lôenvironnement qui ne tient 

pas compte de leurs besoins. Lôam®nagement des espaces public et des 

voiries est donc souvent discriminatoire. Il prive certaines personnes 

dôen profiter pleinement. Par ailleurs, les pi®tons les plus valides profitent 

directement des aménagements rendus accessibles à tous. 

Les points principaux d'attention sont les suivants: les bordures de 
trottoirs, la largeur disponible, la qualité du revêtement et les accès des 
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bâtiments publics et des services. Il faut donc adapter progressivement 
lôespace public pour les PMR. Enfin, afin dôencourager les d®placements 
pi®tons et dôaugmenter lôautonomie des personnes se d®pla­ant avec 
difficulté, il est opportun de pr®voir, dans les am®nagements dôespaces 
publics et à intervalle régulier le long des parcours piétons, la pose 
dôassises permettant le repos. Cela augmente aussi la convivialit® de 
lôespace. 

 

Á Valorisation des sentiers 

 
Sur la plupart des communes, les sentiers sont pour la majorité trop 

souvent négligés, voire abandonnés et sont régulièrement victimes de 

lôaccaparement de propri®taires priv®s. La loi vicinale de 1841 a été 

révisée au niveau de la région wallonne et une méthodologie a été 

®labor®e pour lôactualisation de lôatlas des chemins et sentiers vicinaux, 

dont la constitution remonte à la même époque. Ces atlas, qui ont 

rarement fait lôobjet dôune mise ¨ jour, rassemblent les actes juridiques 

relatifs ¨ lôouverture et ¨ la fermeture de tel sentier ou chemin. Par 

ailleurs, lôusage de ces voiries a ®volu® : certaines sont devenues 

carrossables, dôautres ont physiquement disparu et de nouveaux 

chemins ont été tracés par le passage de riverains ou de promeneurs, 

parfois sur un terrain public, parfois sur un terrain privé.  

Face aux besoins croissants en mobilité, et à la demande en loisirs 

(promenade, VTT...), les sentiers représentent un potentiel considérable 

pour favoriser la mobilit® douce, quôelle soit quotidienne ou de loisir, pour 

découvrir le patrimoine ou encore pour favoriser le maillage écologique. 

 
Č La commune doit donc être attentive aux différents projets de 

sauvegarde des sentiers 

3.3 Propositions  
 
Les propositions pour la mobilité piétonne sont formulées, en distinguant 

les interventions suivantes : 

 

Á Réaménager les espaces publics emblématiques ; 

Á Assurer la continuité des cheminements ; 

Á Sécuriser les traversées piétonnes. 

 

3.3.1 Réaménager les espaces publics emblématiques 

Certains espaces centraux méritent une valorisation. Rien de tel que de 

placer le pi®ton au cîur dôun r®am®nagement, pour des raisons 

dôefficacit®, de qualit® de vie et dôinclusion sociale.  

Actuellement, la fonction du stationnement, bien que nécessaire, occupe 

trop dôespace. Dans un projet de r®am®nagement global, une 

perm®abilit® pi®tonne et une haute qualit® dôespace permettant la 

détente, le jeu, seront hautement nécessaires. 

3.3.2 Assurer la continuité des cheminements 

Pour valoriser ce mode de transport efficace, il faut dôabord que 

lôinfrastructure existe. Or, ce nôest pas toujours le cas entre les quartiers 

dôhabitat et les activit®s.  

Chiffre clé : trottoir confortable = 2 m 

Á Aménager les trottoirs afin de combler les chaînons manquants ; 

Á Lorsque le profil de voirie ne permet pas dôaménager des trottoirs 

aux normes, des zones résidentielles de plain-pied peuvent être 

créées. Dans ce cas, les piétons circulent sur la voirie. Pour être 
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efficace, la zone résidentielle doit être aménagées dans une optique 

différente, qui légitime et assume cet usage.  

Par ailleurs, il est recommandé de restaurer les trottoirs existants, 

notamment le long de la N88. 

Les critères de mise en îuvre suivront les normes de qualit® 

existantes2: 

3.3.3   Sécuriser les traversées piétonnes  

 

Les points de traversée sont les points les plus critiques des 

cheminements à pied. La bonne visibilité des passages piétons, leur 

conception en fonction des vitesses automobiles, leur localisation par 

rapport aux cheminements logiques, les temps d'attente aux feux, 

l'®clairage nocturne, é sont des ®l®ments essentiels de l'agr®ment de 

la marche à pied.  

Č La commune doit poursuivre le dialogue avec le SPW et le TEC sur 

le sujet des travers®es pi®tonnes, dans un processus dôam®lioration 

continue 

Les propositions globales du PCM sont localisées dans la partie 

« plan dôaction par village ».  Cependant, à court terme, la 

pertinence de lôimplantation ou de la s®curisation dôune travers®e 

pi®tonne d®pendent dôune analyse multicrit¯res appliqu®e en 

Commission Provinciale pour la Sécurité Routière.   

                                                        
2 DǳƛŘŜ ŘŜ ōƻƴƴŜǎ ǇǊŀǘƛǉǳŜǎ ǇƻǳǊ ƭΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ ŘŜ ŎƘeminement accessibles à 
tous, SPW, 2006 

Formation « voiries accessibles », Gamah, 2013. 
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4 Mobilité cyclable 

4.1 Enjeux 
 
Le territoire communal est vaste, il convient donc de rappeler que le vélo 

est particulièrement attractif : 

Á comme mode de déplacement principal, pour des déplacements 

"courtes distances" dôenviron 3km ; 

Á comme mode de déplacement complémentaire aux modes 

motorisés (train, bus), pour des déplacements plus longs ; 

Á comme activité de loisir et de valorisation du territoire, également 

important en matière de santé publique et de retombées 

économiques.  

 

Le v®lo doit b®n®ficier dôune offre cohérent sur le territoire. Dôune part, 

la continuité des aménagements assure une sécurité des cyclistes. Les 

interruptions dôinfrastructures sont en effet particuli¯rement 

accidentog¯nes. Dôautre part, seule une coh®rence dans la vision peut 

cr®er un effet dôappel, et attirer de nouveaux cyclistes. La conception de 

lignes directrices pour le v®lo ¨ lô®chelle communale a donc tout son 

sens, et est particuli¯rement porteuse au sein du p®rim¯tre dô®tude, o½ 

des solutions de mobilité durables et abordables sont souhaitées. 

Actuellement, la mobilité cyclable se déploie timidement sur la 

commune, alors que le potentiel est élevé. Un grand nombre dôhabitants 

réside à environ 3 km du centre de Musson, soit environ 15 minutes à 

                                                        
3 Dans dôautres villes wallonnes, les op®rations de ç mise en selle » avec les entreprises et 

les écoles rencontrent un vif succès. http://www.veloactif.be/  http://www.bike2school.be/  

vélo. Il est évident que parmi cette masse de population importante, 

nombreux sont ceux qui attendent un déclic pour se mettre au vélo.  

Lôam®lioration des conditions de déplacements des vélos, tout comme 

celle des piétons, est essentielle à la réussite du concept de mobilité 

durable que la commune doit développer. 

4.2 Principes 
 
Plus spécifiquement, la politique cyclable de la commune doit se 

développer prioritairement autour de ces axes : 

Á Rendre les cîurs de villages « 100% cyclables », en limitant la 

pression de la circulation motorisée et en modérant la vitesse ; 

Á Développer des liaisons cyclables attractives depuis les villages, 

espacés dôenviron 3km, soit une distance pour laquelle le vélo est 

attractif. Considérant des vitesses moyennes entre 15 et 20km/h (en 

fonction des itinéraires, du type de cycliste, du type de vélo), cela 

correspond ¨ des temps de parcours dôenviron 12 minutes. Un temps 

de parcours très comp®titif avec dôautres modes ;   

Á Permettre à tout cycliste de stationner son vélo de manière 

sécurisée, proche de son lieu de destination.  

 
Un autre axe peut également être développé, celui dôencourager le 

vélo par le biais de promotion et dôexp®riences pilotes3. Nul besoin 

dôattendre que la commune soit entièrement équipée avant de lancer de 

telles actions. Cependant, nous recommandons de déployer 

quelques mesures phares en mati¯re dôinfrastructure et de 

stationnement vélo avant démarrer la promotion. La meilleure 

http://www.veloactif.be/
http://www.bike2school.be/
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mani¯re dôencourager le v®lo, pour une ville d®butante en la mati¯re, est 

de prévoir quelques aménagements visibles et attractifs.  

Une fois le réseau cyclable défini, il convient de formuler des 

recommandations dôam®nagement. Côest le concept de cyclabilité, qui 

énonce des prescriptions permettant dôatteindre un niveau de s®curit® 

élevé, nécessaire pour que tous les cyclistes potentiels puissent 

sôengager dans la circulation. La cyclabilit® dôun tron­on du r®seau 

dépend de nombreux critères : la vitesse du trafic, densité du trafic, 

lôintensit® du trafic cycliste, type de stationnement, pente, profil, nombre 

et le type de carrefours...La charge et la vitesse du trafic sont les plus 

déterminants.  

4.3 Propositions  

4.3.1 Rendre ƭŜǎ ŎǆǳǊǎ ŘŜ ǾƛƭƭŀƎŜǎ ζ 100% cyclables » 

 

Les voiries de desserte locale accueillent les flux cyclables sous la forme 

dôune mixit® avec la circulation motoris®e. Pour ces voiries, les fonctions 

de séjour et la circulation des modes actifs sont prioritaires. Dès le 

moment où les charges de trafic sont inférieures à 6'000 véhicules/ jour 

et les vitesses pratiquées inférieures à 30km/h, le concept fonctionne. Il 

est dôailleurs pr®f®r® par les cyclistes, qui affirment leur place au sein de 

la voirie, là où les aménagements cyclables sont de toute façon 

improbables.  

Sur certaines voiries collectrices, qui ont un rôle un peu plus important 

pour la circulation motorisée, la situation est plus nuancée. Une mixité 

                                                        
4 Base de réflexion : plan communal de développement rural, GNI, 2013 

sera recommandée, pour autant que la vitesse soit modérée (ex : rue 

Firmin Dieudonné).  

4.3.2 Développer des liaisons cyclables entre les villages 

Les liaisons sont identifiées au sein de la carte globale. On y retrouve 

des orientations dôam®nagements sont d®finies pour les liaisons, tenant 

compte du r¹le quôelles jouent pour la circulation en général. Se baser 

sur la hiérarchisation du réseau routier permet de donner une certaine 

logique aux aménagements cyclables, qui doit être compréhensible par 

tous. Il sôagit bien dôorientation dôam®nagement, analys®e sur le terrain, 

mais pouvant être nuanc®e/pr®cis®e lors de projet dôam®nagement. Le 

réseau principal est composé des éléments suivants4 : 

Á Un axe structurant en fond de vallée, connectant 3 villages de 

lôentit®, avec des continuit®s vers les communes voisines (Virton et 

Halanzy). Il faut relever quôil est assez rare dôobserver un potentiel si 

important pour une liaison. En effet, celle-ci regroupe tous les 

crit¯res de r®ussite, tels quôun caract¯re s®curitaire et direct pour 

éviter la voirie régionale, une densité de population importante et une 

haute qualité paysagère. Un premier tronçon de cet axe en site 

propre est déjà étudié entre Signeulx et Baranzy. Le tronçon entre 

Baranzy et Musson est au stade des premières investigations 

foncières. Cette « épine dorsale » du réseau est primordiale. Sans 

elle, lôusage du v®lo utilitaire restera anecdotique au sein de la 

commune ; 

  

Á Une liaison permettant de connecter Mussy-la-Ville ¨ lôaxe de fond 

de vallée. Vu les distances et la masse critique suffisante, il est 

raisonnable de déployer une liaison cyclable depuis Mussy. 

Néanmoins, il faut également noter que cette liaison ne sera crédible 



 

                                                                                                         

17 

Rapport final septembre 2018 

 MUSSON I Plan communal de mobilité 

 

quôen s®curisant un point noir. Des pistes séparées doivent 

notamment être implantées le long de la N88, entre la rue du Buau 

et Baranzy, dans le secteur du parc à containeur. Aucune raison 

technique nôempêche cette démarche étant donné les disponibilités 

en accotement. Seule une volonté partagée des gestionnaires de 

voirie de d®gager un budget permettront dôassainir ce point.  A court 

terme, un premier tronçon sur voirie communale peut être envisagé 

le long de la rue du Buau, connectant le village à lôarr°t de bus 

« GrandôRoute » ; 

 
  

Á Des liaisons sur des voiries locales à faible trafic, ne nécessitant que 

peu dôintervention, outre le balisage et la mod®ration de vitesse. 

Celles-ci permettent de connecter Gennevaux, Willancourt, Gorcy, 

Ville-Houdémont, Virton et Halanzy. A noter que la liaison vers 

Virton pourrait faire lôobjet dôune signalisation r®servant lôusage ¨ la 

circulation locale et aux modes actifs.  
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4.3.3 wŀǇǇŜƭ ŘŜǎ ǘȅǇŜǎ ŘΩŀƳŞƴŀƎŜƳŜƴǘ 

 
La mise en îuvre du volet cyclable suivra les guides de bonnes 
pratiques édités par le SPW. Ces guides contiennent des 
recommandations en matière de dimensionnement, de matériaux, de 

signalisation, etc5. En complément, voici quelques points dôattention. 

4.3.4 Les SUL 

 
Les SUL facilitent les trajets à vélo en évitant des détours ou des axes 
trop fréquentés et font donc partie intégrante des réseaux cyclables. 
 

Á Les SUL sont obligatoires selon la réglementation et doivent être 

aménagés. Le refus de leur mise en place doit se justifier par des 

problèmes importants de sécurité (voirie trop étroite, carrefour 

dangereux,é) ; 

 

Á Lors de la mise en place de nouveaux sens unique, la commune doit 

toujours prendre en compte lôinstallation dôun SUL. 

 
Les SUL ne posent de problème de sécurité, au contraire les chiffres 
d®montrent quôelles sont plus s¾res pour les cyclistes que lorsque les 
vélos circulent dans le sens de la circulation générale : 
 

Á Le cycliste et lôautomobiliste ont un contact visuel. Ils ralentissent et 

adaptent leur comportement en conséquence.  Lorsque le cycliste 

circule dans le flux, le cycliste ne peut ni voir, ni prévoir ce que va 

faire la voiture qui arrive par derrière ;  

 

                                                        
5 http://ravel.wallonie.be/files/pdf/Documentation/Amenagements_cyclables 

Á Le SUL peut éviter aux cyclistes d'utiliser dôautres itinéraires plus 

dangereux.  

 
Les règles à appliquer pour améliorer la sécurité : 
 

Ą Généraliser le principe du double-sens cyclable dans toutes 

les rues à sens unique afin que la situation devienne plus 

prévisible, facile à comprendre et sûre pour tous les usagers 

de la route  

Ą Une signalisation adéquate et si possible du marquage 

contribue à rendre les SUL sécurisants. 

Ą Les voiries doivent comporter au moins 3 m dôespace 

disponible sur la route et une vitesse de 50 km/h maximum 
 

  

4.3.5 Entretien 

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



 

                                                                                                         

20 

Rapport final septembre 2018 

 MUSSON I Plan communal de mobilité 

 

Les pistes cyclables séparées sont souvent recouvertes de boue, de 
feuilles, de cailloux, voire de débris de verre et les pistes cyclables 
marquées récoltent les gravillons projetés par le trafic automobile ou par 
les machines dôentretien. 
 

Ą Il est donc important de mettre en place un plan global 

dôentretien, en collaboration entre la R®gion afin de garantir 

des pistes cyclables propres et praticables, tout 

particuli¯rement en automne et ¨ la sortie de lôhiver, ou lors 

de circonstances particuli¯res (temp°te,é) 

Ą Lôachat dôun mat®riel adapt® peut  également être envisagé 

(petit camion brosse,é) 

4.3.6 Balisage 

Le fl®chage directionnel a pour but dôorienter les cyclistes sur des 
itinéraires privilégiés et/ou aménagés afin de rejoindre les destinations 
importantes. Le balisage peut être identifié par un nom, un numéro et/ou 
une lettre, et assorti à une distance. 
 

Á Il faut assurer un balisage pour les liaisons principales afin 

dôofficialiser les itin®raires aupr¯s des utilisateurs et pour donner une 

visibilité au réseau cyclable de la commune ; 

 

Á La mise en place de panneaux dôaffichage reprenant les itin®raires 

communaux est un complément envisageable ; 

 
 

Á Dôun point de vue touristique, notons quôun balisage de type ç points 

nîuds è est en cours dô®tude, ¨ lô®chelle de la Province. 

 

4.4 Développer le stationnement vélo 
 
Si lôinfrastructure occupe le cîur du d®bat sur la mobilit® cyclable, la 
question du stationnement demeure cruciale, tant lôabsence de 
stationnement vélo au domicile ou au lieu de destination freine de 
nombreux usagers potentiels.  On assiste donc aujourdôhui ¨ une 
demande qui ne peut sôexprimer en lôabsence dôoffre cr®dible. Une 
grande partie du centre-ville est occupé par des fonctions qui accueillent 
du public, sans lui offrir du stationnement de manière homogène. Il est 
n®cessaire de gonfler lôoffre en stationnement, en parall¯le ¨ la mise en 
place dôautres mesures (infrastructures cyclables). La commune doit 
gérer un plan de stationnement vélo ambitieux, composé des axes 
suivants : 
 

Á Aménager des arceaux  

 
Des stationnements vélos de taille réduite permettent aux cyclistes 
dôattacher leur v®lo pendant de courtes p®riodes, ¨ proximit® de leur 
destination. Ce type de stationnement ne demande pas beaucoup 
dôespace et peut °tre facilement installé dans de nombreux endroits 
dispersés.  
 
 

 

 

 
Les modèles en arceau sont conseillés car il répond ces différents 
critères : 
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Ą pour le g®rant de la voirie : lôarceau est facile ¨ installer et ¨ 

entretenir, solide  et difficile à vandaliser, ce qui fait quôil est 

peu onéreux. De plus, il existe de nombreux modèles 

permettant dô°tre en harmonie avec le mobilier urbain 

environnant. 

Ą pour les cyclistes : il est pratique, stable, compatible aux 

différents vélos et bien sûr efficace contre le vol car il permet 

dôattacher ¨ la fois le cadre et la roue avant. 

 
Á Aménager des abris-vélos (arceaux couverts par un haut-vent) pour 

couvrir les besoins de courte durée, à implanter au pôle sportif 

(miminum 2 groupes de 5 arceaux) et sur la Place Abbé Goffinet (1 

groupe de 5 arceaux).  

 

       
       Exemple : abri -vélo à Sombreffe.  

Á Développer des locaux fermés au sein des projets immobiliers. 

Des recommandations ambitieuses et précises doivent être 

adressées dans le cadre du permis, idéalement dès les premières 

r®unions dôavant-projet. Sans possibilité de stationnement à 

domicile, peu de chances de faire d®coller lôusage du v®lo au sein 

de la commune. Un ratio dôune place par logement est un strict 

                                                        
6 /ΩŜǎǘ ƴƻtamment le cas à la gare de La Louvière Sud, ou encore à la gare des bus 
de Jodoigne, où les boxs rencontrent un grand succès.  

minimum. Cette solution est également à privilégier au sein des pôle 

scolaires, avec un ratio de 2 places par 100 élèves.   

 

        
%ØÅÍÐÌÅ ÄȭÕÎ ÌÏÃÁÌ ÆÅÒÍï Û "ÒÕØÅÌÌÅÓȢ  

 
Á Implanter des boxs vélos, ¨ la gare dôHalanzy (5 places). Ces 

systèmes combinent accès collectif avec clé ou badge et 

sécurisation classique par cadenas, afin dôoffrir une s®curit® pour 

des besoins de longue durée. Le principe de gestion est à convenir 

(r®flexion en cours sur lôutilisation de la carte Mobib comme laisser 

passser). A noter quôil existe des mod¯les de boxs individuels dont 

la porte se verrouille avec un cadenas privé6, ce qui évite de définir 

un mode de gestion (réservation, clé, etc.).  

 

 
Comme tout équipement, on veillera à respecter les critères 
dôaccessibilit® (en particulier leur capacit® ¨ °tre d®tect®s ¨ la canne). 
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5 Transports en commun 

5.1 Enjeux 
 

L'offre bus sur le territoire est de la compétence du TEC Namur-

Luxembourg.  

5.1.1 Offre en bus : une bonne couverture du territoire 

 
L'analyse des itinéraires des différentes lignes révèle que la quasi-

totalité des zones d'habitat est desservi directement par une ligne TEC 

à une distance de marche correcte 600 mètres. 

L'itinéraire seul ne convient pas d'apprécier le niveau de service d'une 

ligne de bus. La fréquence est déterminante. Il est admis que le seuil de 

45 à 50 départs de bus par jour et par sens, soit environ 3 bus par heure, 

correspond au niveau plancher à partir duquel l'utilisation d'une ligne de 

bus classique devient compétitive avec un déplacement en voiture. Or 

ce niveau d'offre (couleur orangée et rouge sur la carte) est rarement 

atteint sur des communes rurales. Il en découle une clientèle captive, 

essentiellement scolaire, b®n®ficiant dôun moyen de transport s®curis® 

vers les pôles scolaires secondaires et supérieurs des communes 

voisines, avec des temps de parcours acceptables.  

5.1.2 Suivre le projet de réorganisation du réseau 

Si lôaugmentation syst®matique de la fr®quence ne semble pas réaliste 

en milieu rural, dôautres param¯tres doivent °tre am®lior®s. Dôailleurs, le 

TEC Namur-Luxembourg ®tudie pour lôinstant diff®rentes pistes 

permettant dôassurer la qualité du service, dans un contexte budgétaire 

contraignant.  

 

 

Les objectifs fix®s pour cette restructuration de lôoffre reposent ainsi sur 

: 

Á la meilleure articulation entre la structure du territoire (desserte des 

pôles et des densités de population) ; 

Á lôam®lioration des performances en mati¯re dôintermodalit® (train, 

vélo, etc.) ; 

Á lôam®lioration des performances ®conomiques et environnementales 

(hausse du taux de charge moyen des bus). 

 

Cette méthodologie d'analyse repose sur l'identification de différents 

critères (grille de référence des niveaux de service) :  

Á type de desserte au regard de la demande existante et potentielle ; 

Á niveau d'offre actuel ; 

Á distribution des passages au cours de la journée ; 

Á amplitude horaire ; 

Á constances spatiale (variantes dôitin®raires) et temporelles (p®riode 

scolaire - non-scolaire) de l'offre. 

 

Afin de rendre cette offre rurale plus attractive et lisible, des 

modifications de lignes publiques sont parfois privilégiées pour mettre 

en place un réseau mieux hiérarchis® (côest-à-dire composé de plusieurs 

niveaux de service).  

 

Par exemple, en 2012, à budget équivalent, le TEC Namur-Luxembourg 

a complètement réorganisé 10 lignes historiques de la Hesbaye 
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namuroise. En un an, le nombre dôabonn®s de la r®gion a augmenté de 

5 % là où habituellement, la croissance est de 1 à 2 %. 

 

La commune et la région devront participer activement à cette 

r®organisation, avec les leviers dôaction suivants : 

 

Á améliorer nettement la constance spatiale des lignes 167a et 72 ; 

Á assurer la vitesse commerciale le long du réseau (arrêts en 

chaussée, etc) ; 

Á assurer lôaccessibilit® aux arr°ts ;  

Á favoriser lôintermodalit® bus+v®lo. 

 

Il sera utile, a minima, dô®valuer les effets de la mise en îuvre de cette 

réorganisation ayant lieu en ce début 2018. 

Outre cette question de réorganisation, la gestion au quotidien doit 

pouvoir b®n®ficier dôune personne relais au sein de la commune, 

notamment pour relayer au TEC les informations concernant les 

d®viations, les am®nagements dôarr°ts, etc. Il convient dôidentifier cette 

personne. 
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5.2 Propositions 
 

5.2.1 Assurer la vitesse commerciale des bus 

 

Les perspectives de lô®volution des transports en Belgique ¨ lôhorizon 

2030, menées par le Bureau Fédéral du Plan, envisagent en effet, à 

politique inchangée, une croissance importante du nombre total de 

véhicules-kilomètres sur le réseau routier belge qui entrainera de la 

congestion et une baisse de la vitesse moyenne sur la route. 

Or cette congestion automobile va, à situation constante et sans 

aménagements, pénaliser les temps de parcours des bus TEC et réduire 

leur attractivité  Cette situation peut se rencontrer le long de la N88 au 

niveau de certains "points durs", à l'heure de pointe. En effet, il n'existe 

pas de voies réservées pour les bus TEC , ni de priorité de passage de 

feu aux carrefours : les lignes de bus sont donc dépendantes des 

conditions de circulations sur le réseau routier. Cela entraîne une 

diminution de la vitesse commerciale, des irrégularités de desserte et 

une perte globale de la performance du réseau. 

5.2.2 !ǎǎǳǊŜǊ ƭΩŀŎŎŜǎǎƛōƛƭƛǘŞ ŀǳȄ ŀǊǊşǘǎ 

 

Lôaccessibilit®, la s®curit® et le confort des arr°ts sont des éléments 

importants pour inciter ¨ lôutilisation des transports en commun.  

Il est donc important dôavoir un plan dôaction coh®rent pour la 

commune avec une priorisation des interventions: 

Á Sécurisation de certains arrêts qui nôont pas de travers®es pi®tonnes 

ou de traversée en deux temps : 

Ą Signeulx, rue de Lorraine 

Ą Baranzy, route de Mussy 

 

Á Am®lioration de la s®curit® (passage pi®ton existant) ¨ lôarr°t 

« Cercle au chêne » à Baranzy (ex : îlot pour traversée en deux 

temps) ; 

 

Á Les aménagements destinés au confort des passagers en attente 

(banc, abri, auvent latéraux pour la pluie, accessibilité PMR) doivent 

se faire progressivement avec une priorisation sur les arrêts les plus 

fréquentés (cf.carte de fréquentation ci-dessus). A noter que lôarr°t 

situ® ¨ proximit® de lô®cole dôenseignement sp®cial fait partie des 

priorités ; 

 
Á Intégrer un éclairage spécifique aux traversées piétonnes (ex : arrêt 

situé à proximité de la pharmacie à Musson).  

 

5.2.3 CŀǾƻǊƛǎŜǊ ƭΩIntermodalité bus/vélo 

 

Sur le territoire, il n'y a pas de stationnement vélo organisés en 

articulation avec les transports publics. La démarche doit être lancée en 

partenariat entre la commune, la SRWT et le TEC : 

Č Les arrêts les plus pertinents pour être équipés ont été identifiés sur 

les cartes du réseau cyclable : Signeulx « Centre », Mussy 

« GrandôRoute » et Baranzy « Cercle au Chêne » 

Pour info : 
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Á Dans le cadre du Plan Wallonie cyclable, le SPW a mis en place un 

groupe de travail Intermodalité bus/vélo. Cette démarche a permis 

la mise en place, au Printemps 2014, d'un projet pilote "Vélo+Bus" 

qui encourage l'usage du vélo pour rejoindre son arrêt de bus. Aux 

côtés du SPW, le groupe TEC soutient ainsi les communes dans 

lôam®nagement dôitin®raires cyclables et de dispositifs de 

stationnement à proximité des arrêts. 

 

 
 
 Campagne "Vélo+Bus" 
Source : SRWT 
 

Dans son Guide des aménagements en faveur des bus publié en Février 

2016, la SRWT détaille, page 42, la procédure pour obtenir une 

subvention pour le placement dôun ®quipement pour v®los ¨ un arr°t 

dôautobus. En Annexe, sont list®s et d®taill®s les crit¯res d'analyse et 

d'aide à la décision pour définir au mieux les arrêts qui pourraient faire 

l'objet d'aménagements cyclables parmi lesquels l'offre de transport au 

niveau de l'arrêt et l'environnement de celui-ci (nombre d'habitant, 

pentes, cyclabilité de l'itinéraire ou encore contrôle social). 

 
 
Extrait de l'arborescence des crit¯res dôanalyse - Outil dôaide ¨ la décision pour les 
stationnements v®los aux arr°ts dôautobus 
Source : SRWT, Guide des aménagements en faveur des bus, page 105 
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6 Covoiturage  

6.1 Enjeux 
 
Le covoiturage est « l'utilisation conjointe et préméditée (à la différence 

de l'auto-stop) d'un véhicule par un conducteur non professionnel et un 

ou des passagers, dans le but dôeffectuer un trajet commun è. 

Le covoiturage est utilisé comme mode de transport principal entre le 

domicile et le travail par environ 4% des travailleurs belges (Beldam 

2012, diagnostic domicile-travail 2008), ce qui représente 52.000 

covoitureurs réguliers en Wallonie. Il sôav¯re cependant que le recours 

au covoiturage semble en diminution depuis 2008. Les communes ont 

un rôle clair à jouer dans la promotion et la facilitation de ce mode de 

transport. La motorisation croissante des ménages a progressivement 

r®duit le taux dôoccupation des v®hicules comme lôindique le graphique 

ci-dessous et il est imp®ratif dôagir en vue de renverser cette tendance. 

 
Taux dôoccupation moyen des voitures sur le réseau routier wallon (Source : 
SPF Mobilité & Transports) 

6.2 Principes 
 
Investir dans le covoiturage, un excellent ratio coût-efficacité  
 
Inciter davantage les habitants à se rendre à leur travail, dans un pôle 
scolaire ou à un événement en covoiturage réduirait considérablement 
le nombre de voitures sur les routes.  
 
Cependant les budgets accordés au covoiturage par la Région wallonne 
et les grandes villes sont négligeables au regard de ce qui est dépensé 
dans le domaine du transport public. Pourtant, plusieurs régions ont 
d®montr® lôexcellent ratio co¾t-efficacité de mesures en faveur du 
covoiturage.  
 
Le covoiturage comporte de nombreux avantages :  

 

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

Á Réduire le parc automobile à disposition des ménages et des 

entreprises ; 

Á Offrir des alternatives ¨ lôautosolisme dans des zones p®riph®riques 

peu ou moins accessibles en transport public ;  

Á Augmenter lôefficacit® ®nerg®tique des d®placements. 

6.3 Propositions 

6.3.1  Stratégie 

La stratégie de développement du covoiturage doit comporter les actions 

suivantes :  

Á Poursuivre le développement dôinfrastructures de stationnement en 

des endroits stratégiques du réseau routier, tout en privilégiant les 

solutions de mutualisation, à travers des partenariats avec le privé 

ou les services publics ;  
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Á Promouvoir des solutions de covoiturage sur la courte et moyenne 

distance avec, par exemple, le covoiturage « dynamique » ; 

 

Á Promouvoir et poursuivre le développement des solutions de 

covoiturage pour les trajets domicile-travail et les zones dôactivit®, 

dans le cadre des plans de d®placement dôentreprise ; 

 

Á Communiquer sur les plateformes de covoiturage ; 

 
Á Poursuivre les r®flexions quant ¨ lôutilisation de la bande dôarr°t 

dôurgence de lôE411 par les covoitureurs. 

 

6.3.2 Davantage de parking de covoiturage  

Les infrastructures de stationnement font souvent défaut ce qui freine la 

pratique du covoiturage. Côest notamment le cas sur le territoire du PICM 

où les covoitureurs ne peuvent compter que sur le parking du Cora de 

Messancy, sans autre site renseign® dans le secteur dôAubange, ce qui 

sera nettement plus adapté aux déplacements dirigés vers le 

Luxembourg.   

 
 

Lôam®nagement de parkings de covoiturage est pourtant lôun des 

meilleurs vecteurs de communication pour assurer la promotion de ce 

mode de transport car ces parkings sont tr¯s visibles et l®gitiment dôune 

certaine manière la pratique. Ces parkings permettent également aux 

covoitureurs de bénéficier de sites équipés et plus sécurisant que le 

stationnement sauvage pratiqué en de nombreux endroits. 
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Selon une étude hollandaise, il est estimé que pour 1 véhicule stationné 

de façon sauvage, il y a en fait une demande latente de 3 à 4 véhicules 

supplémentaires.  

Plusieurs éléments doivent être pris en compte lors de lôam®nagement 

dôaires de covoiturage : 

Ą Une accessibilité multimodale 

Ą Un revêtement de qualité et un stationnement organisé 

Ą Des équipements pour le confort et la sécurité 

Ą Une signalisation cohérente 

 

Un revêtement de qualité et un stationnement bien organisé 

Un parking de covoiturage doit disposer dôun rev°tement routier de 

qualité qui permet une circulation aisée sur le parking et le stationnement 

confortable du véhicule, ceci par tous types de conditions 

météorologiques. 

 Afin dô®viter les pertes de temps et les désagréments liés à un 

stationnement anarchique, les emplacements doivent être très 

clairement délimités au moyen de marquages ou de lignes créées dans 

les matériaux. Les marquages doivent être régulièrement entretenus. La 

circulation sur le parking doit être très lisible (flèches au sol 

éventuellement) et permettre de préférence une circulation en boucle. 

Dans la mesure du possible, on séparera l'entrée et la sortie. 

Des équipements pour le confort et la sécurité 

Il est recommandé de veiller au confort et à la sécurité des covoitureurs 

en am®nageant le site avec de lô®clairage public, des zones de verdure, 

des poubelles (vidées régulièrement), des aubettes pour permettre aux 

gens dôattendre leurs partenaires.  

 
Am®nagements dôun parking de covoiturage à Messancy (Source : lôAvenir) 

Une signalisation cohérente au niveau régional  

Un des grands facteurs de succès des parkings de covoiturage dans les 

autres régions est la signalisation du parking. Il y a lieu de distinguer la 

signalisation en amont et la signalisation de proximité. Il faut une 

signalisation suffisamment en amont sur les axes autoroutiers et routes 

à grand gabarit. Il est toutefois important de limiter la multiplication de la 

signalisation routière qui a tendance à diminuer ses effets lorsque les 

panneaux sont trop nombreux. Une signalisation directionnelle pourrait 

se poursuivre aux sorties dôautoroutes afin dôorienter lôutilisateur jusqu'au 

parking. Le principe de signalisation est illustré par la photo et le schéma 

ci-dessous. 
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Signalisation mise en place par la région wallonne 

6.3.3 Mutualiser des infrastructures existantes 

La cr®ation de nouveaux parkings demande cependant dôimportants 

moyens financiers car on estime le co¾t dôam®nagement entre 3.000ú et 

5000 ú par place de stationnement. 

Avant dôenvisager la cr®ation dôun parking, il est donc indispensable 

dôessayer tout dôabord de valoriser des zones de stationnement 

existantes. Il sôagit de projets win-win au service du développement 

durable. La mutualisation des espaces de stationnement à des fins de 

covoiturage comporte de nombreux avantages : 

Ą proposer des places de stationnement et des points de 

rendez-vous éclairés et sécurisés 

Ą éviter de créer de toutes pièces des parkings spécifiques 

couteux 

 

               
 

Mise en place de partenariats avec le secteur privé  

 

Un nombre important de covoitureurs utilise les parkings de grandes 

surfaces comme parking de covoiturage. Ces parkings sont fort 

appr®ci®s des covoitureurs d¯s lors quôils b®n®ficient dôune 

infrastructure de qualit® et dôun contr¹le social ®lev®. Nombreuses sont 

les entreprises qui disposent dôune capacit® importante de 

stationnement qui est sous-utilisée la semaine et pourraient être 

mutualis®s en vue dôoffrir des espaces de stationnement ¨ des 

covoitureurs.  
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On pense en particulier aux parkings de : 

Ą Supermarchés qui sont dimensionnés pour la pointe du 

samedi et rarement pleinement utilisés les jours de semaine  

Ą Tous types dôentreprises et parcs dôactivit®s qui disposent 

dôun exc®dent de places de stationnement. 

Ą Stations-services idéalement localisées par rapport au 

réseau routier ; 

Ą Parcs dôattraction, lieux touristiques ou centres sportifs et 

culturels dont les besoins en stationnement se manifestent en 

soirée ou pendant les congés scolaires ; 

 
Si ces parkings connaissent un certain succès, il faut ensuite prévoir de 

renforcer les partenariats avec le secteur privé mais également projeter 

dôinvestir dans la cr®ation de nouveaux parkings et de pr®voir les 

budgets y afférents. 

 

6.3.4 Localiser des aires de covoiturage 

Plusieurs éléments doivent être pris en compte lors de la sélection et 

lôam®nagement dôaires de covoiturage :  

Un emplacement logique et à une distance pertinente des pôles 

dôattractivit® 

Le parking de covoiturage doit se situer à un endroit logique pour les 

futurs utilisateurs par rapport à leurs trajets quotidiens. Il doit idéalement 

se trouver ¨ lôintersection ou le long dôaxes connaissant un trafic 

important. Il est important de placer les parkings de covoiturage à une 

distance relativement importante des p¹les dôattractivit® (ville 

importante, zones dôactivit®s, é) puisque les covoitureurs parcourent en 

moyenne plus dôune trentaine de kilom¯tres par jour.  

Ą Importance également de prendre en compte les habitudes 

des covoitureurs et de prendre en compte les lieux sur 

lesquels se développent du covoiturage sauvage 

 

 

Un maillage cohérent 

Il est utile de raisonner en termes de réseau de parkings de covoiturage 

car les habitudes des covoitureurs évoluent rapidement en fonction de 

leur contexte professionnel et du choix des partenaires. Chaque lieu de 

covoiturage a ses avantages et inconvénients en fonction des 

contraintes quotidiennes. Il est pr®f®rable de viser lôimplantation de 

plusieurs petits parkings de covoiturage (entre 5 et 30 places) bien 

diss®min®s sur le territoire que dôam®nager un m®ga-parking.  
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Une accessibilité multimodale  

Á Le parking doit être ais®ment accessible en voiture afin dô®viter aux 

utilisateurs de perdre du temps dans des détours importants. Il est 

également conseillé de rendre le parking directement accessible 

depuis le réseau secondaire.  

 

Á Les enquêtes dans différents pays ont montré que de nombreux 

covoitureurs ne disposent pas de leur permis de conduire ou nôont 

pas de voiture à leur disposition. Il est donc important que le parking 

soit si possible accessible en transport public. Ceci permet par 

ailleurs aux covoitureurs dôavoir une alternative pour récupérer leur 

véhicule en cas de défaut de leurs partenaires ou du véhicule utilisé 

pour covoiturer ;  

 

Á Le parking devra idéalement être accessible à vélo depuis les 

noyaux dôhabitat environnants.  

 

6.3.5 Promouvoir les plateformes de covoiturage 

Plusieurs plateformes de covoiturage se sont développées tant en 

Belgique quô¨ lô®tranger et connaissent un succ¯s croissant. Le 

développement des nouvelles technologies permet plus facilement aux 

automobilistes de se regrouper en vue de covoiturer. Cependant les 

avantages financiers, de convivialité et de sécurité du covoiturage sont 

encore trop méconnus parmi les citoyens. Le rôle de la commune est 

entre autre de promouvoir ce mode de transport au travers du site 

Internet et dôactions de sensibilisation. 

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

manière générale  

Acteurs traditionnels 

Carpool.be (Taxistop) a développé un portail local qui permet la visibilité 

imm®diate des covoitureurs au d®part dôune commune ou dôun 

ensemble de communes au moyen dôune carte interactive. Lôapplication 

pour les communes fonctionne de mani¯re int®gr®e avec lôapplication 

classique de telle manière que les offres de covoiturage ne sont pas 

isolées des autres annonces de la banque de données, ce qui augmente 

les chances de trouver un partenaire de route (plus grande masse 

critique). Les citoyens qui étaient déjà inscrits auprès de Carpool.be 

avant la création du portail communal sont automatiquement repris dans 

les recherches. Ce système clé sur porte est disponible pour toutes les 

communes wallonnes qui le désirent mais également pour les 

associations. L'outil est convivial et peut s'intégrer sans contrainte sur le 

site internet de la commune ou de l'initiative.  

Plus dôinfos:  

Č La commune de Musson nôest pas inscrite sur le portail 

 

Carpool recense également les parkings de covoiturage mis à 

disposition par les autorités publiques et renseigne sur le nombre de 

places offertes, sur les ®quipements disponibles et le plan dôacc¯s.  
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Application smartphone : covoiturage dynamique 

 

Nouveaux acteurs 

De nouvelles plateformes sont apparues et dôautres apparaitront 

surement encore dans le futur. 

BlaBlaCar notamment est présent en Belgique depuis avril 2016 Č en 

six mois 460 000 places de covoiturage ont été proposées par des 

conducteurs belges. 
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7 Autopartage 

7.1 Enjeux 
 
Consid®rant quôune voiture particuli¯re passe en moyenne plus de 95 % 

du temps en stationnement, le partage dôune m°me voiture entre 

plusieurs usagers permet dôoptimiser son utilisation. Dôapr¯s les 

analyses, une voiture partag®e peut remplacer jusquô¨ 9 voitures 

particulières.  

Le d®veloppement de lôautopartage permet de relever plusieurs d®fis 

importants: 

Ą réduire les dépenses des ménages  

Ą donner un acc¯s occasionnel ¨ lôautomobile aux ménages 

précaires  

Ą agir en complémentarité de la marche, du vélo et du transport 

public  

Ą faciliter les déplacements vers des zones peu accessibles en 

transport public  

Ą optimiser et réduire les co¾ts des flottes dôentreprise  

Ą réduire les espaces de stationnement en voirie 

 

Le carsharing se développe en tout cas depuis une dizaine dôann®es en 

Belgique et commence ¨ prendre de lôampleur en R®gion Wallonne.  

Lôautopartage peut se pr®senter sous diff®rentes formes. Les formes les 

plus pertinentes ¨ lôheure actuelle pour une commune comme Musson 

est le développement de voitures en station (CAMBIO, ZEN CAR,) et 

lôautopartage entre particulier. 

7.2 Autopartage avec stations 
 

Le réseau le plus développé en région Wallonne est le réseau CAMBIO. 

 
Stations CAMBIO  

Si le développement se fait principalement en milieu urbain, de 

nombreuses petites villes ou communes periurbaines commencent 

®galement ¨ sô®quiper.  

Ą Ciney : 15ô000 habitants Č 2 stations 

Ą Gembloux : 24 000 habitants Č 2 stations 

Ą Arlon : 28ô000 habitants Č 2 stations 

 
Lôimplantation de stations CAMBIO nôest pas prioritaire ¨ Musson.  
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7.3 Autopartage entre particuliers 
 
Si lôautopartage institutionnel nôest pas le plus pertinent ¨ Musson, la 

Commune doit prendre la mesure du d®veloppement de lôautopartage 

entre particuliers avec lôarriv®e dôacteurs majeurs tels que CarAmigo, 

CozyCar, Wibee, Drivy, et dôautres peut °tre ¨ venir.  

Č Potentiel important pour des personnes isolées en milieu rural 

ou périurbain 

Č La promotion de ces plateformes doit faire partie intégrante de 

la stratégie mobilité  

7.3.1 Les acteurs actuels 

 
WIBEE  -  acteur émergent en pleine expansion : 

Ą Partage de voitures entre voisins / connaissances 

Ą Partenariat avec certains constructeurs 

Ą Pose dôun boitier sur une voiture maintenant possible 
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CARAMIGO 

Plateforme belge pour louer sa voiture à des particuliers pour quelques 

heures ou quelques jours (Assurance et assistance compris) 

 
 
COZYCAR 

Plateforme belge mise en service par lôasbl Taxistop qui accompagne 

les particuliers dans lôorganisation de groupes dôautopartage (conseil, 

assurance, etc.) 

 
 

 
 
 

DRIVY 

Ą leader en France et en Europe  

Ą 1 000 000 membres en Europe 

Ą est arrivé en Belgique en juin 2016 

Ą Deux mois après son lancement en Belgique Ą Drivy propose 

500 véhicules à louer 
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7.3.2 Exemples de bonnes pratiques 

 
Mutualisation du parc communal 

Afin de renforcer lôint®r°t du d®veloppement de lôautopartage et le taux 

dôutilisation des voitures, la commune peut également diminuer son parc 

automobile au profit dôun syst¯me de mutualisation de v®hicules qui 

pourraient servir le soir et le week-end aux habitants. 

La ville dôOttignies-Louvain-la-Neuve a décidé de mutualiser plusieurs 

voitures de son propre parc automobile afin de permettre aux habitants 

de les louer le mercredi après-midi, en soirée et le week-end. La voiture 

«Wibee» est accessible via une application gratuite sur son smartphone. 

Celle-ci permet de r®server une voiture, de la localiser, de lôouvrir et de 

la restituer ¨ lôendroit convenu apr¯s utilisation 

 

R®servation dôemplacements 

 

Afin de valoriser lôinitiative des 

familles dôun quartier qui ont 

mutualisé une voiture entre eux, 

Mont-Saint-Guibert a réservé un 

emplacement sur lôespace 

public.  

 

 
 
Promotion de lôautopartage 

 

Organisation dôun ap®ro de 

lôautopartage ¨ Watermael-

Boitsfort. 
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8 Transport à la demande 

8.1 Enjeux 
 

Même quand elle est hiérarchisée, une offre de transport par bus répond 

difficilement aux besoins de déplacements diffus. Cette situation affecte 

principalement les personnes non motorisées, les personnes âgées, les 

personnes en situation de précarité sociale et économique, les enfants 

et adolescents et les personnes à mobilité réduite. 

Afin de permettre à ces personnes de se déplacer, de 

nombreuses initiatives  de mobilité rurale alternative (en abrégé 

IMRA)  se sont mises en place en complément des solutions de transport 

en commun. Ces initiatives offrent des services aussi variés que la mise 

¨ disposition de minibus, la location de scooter, lôacc¯s au permis de 

conduire, le transport ¨ la demande, lôorganisation du covoiturageé Ces 

initiatives  sont pour la plupart ciblées sur une situation, une commune 

ou une catégorie de personnes en particulier. Lôexemple de 

MOBILESEM dans lôEntre-Sambre-et-Meuse illustre la nécessite de 

centraliser les commandes des clients au sein dôune m°me antenne. 

Une r®flexion est en cours ¨ lô®chelle de la Province afin de cr®er un 

service similaire, sous le terme de « maison luxembourgeoise de la 

mobilité ». Le TEC lui-même a mis en place différents services 

complémentaires aux lignes régulières en collaboration avec les 

communes, tels que les Proxibus, et récemment le Flexitec.  

Plus dôinfos sur : http://mobilite.wallonie.be/home/politiques-de-

mobilite/mobilite-rurale 

 

8.2 Propositions 
Lô®chelle communale nô®tant pas pertinente pour le transport ¨ la 

demande, seule la valorisation et la communication autour des 

services existants est opportune.  

Le site http://www.damier.be regroupe les services accessibles à 

Musson, en indiquant les informations pratiques nécessaires (publics 

cibles, tarifs, etc.).  Afin de gagner un public plus large, une centrale de 

réservation commune doit être mise en place. En effet, les services, 

bien que rassemblés sur un site web, sont assez cloisonnés. Orienter 

les demandes multiples et variées 

vers lôoffre ad®quate ne devrait pas 

être le souci du client, mais bien 

dôun dispatching.  

http://mobilite.wallonie.be/home/politiques-de-mobilite/mobilite-rurale
http://mobilite.wallonie.be/home/politiques-de-mobilite/mobilite-rurale
http://www.damier.be/
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9 Réseau routier 

9.1 Circulation automobile 
 

9.1.1 Hiérarchisation du réseau 

 
Le réseau de voiries est le principal vecteur des déplacements. Il 

structure le territoire de la commune. En vue d'assurer à la fois une 

bonne accessibilité et un environnement adéquat pour les habitants et 

les activités, il est important de hiérarchiser les voiries de façon 

coh®rente, ¨ lô®chelle du territoire communal. 

Le réseau autoroutier   

Ą Inexistant sur le territoire communal 

 

Le réseau régional de transit 

Ce réseau régional permet les échanges entre les communes des 

environs et donne accès ¨ lô®changeur de lôE411. Ce réseau a pour rôle 

de supporter une grande partie de la circulation qui traverse la 

commune. Il s'agit dôune route à 2x1 voies, où la vitesse réglementaire 

varie régulièrement vu la configuration générale de la chaussée.  Il se 

compose de la RN88. 

Le réseau de liaisons  

Le réseau permet les échanges entre les différents villages de la 

commune et des communes voisines et donne accès aux réseaux 

sup®rieur ou lôon incite le trafic de transit. Diff®rentes fonctions coexistent 

dans ces rues de distribution, le petit transit aussi bien que lôacc¯s .La 

bonne organisation de ce r®seau est un enjeu important car côest 

essentiellement ¨ ce niveau que sôexerce la concurrence entre les 

différents modes supportés par le réseau viaire et en particulier avec les 

lignes TEC. Ce niveau est donc fortement conditionné par le bon 

fonctionnement des réseaux supérieurs.  

Quelques caractéristiques importantes, à poursuivre pour ce type de 

voirie : 

Á Les traversées piétonnes sont clairement identifiées et sécurisées ; 

Á Les vitesses préconisées varient entre 90 km/h et 70 km/h pour les 

pénétrantes  et 50 km/h pour les voiries en zone urbanisée. Le 30 

km/h peut être utile sur des zones à haute fréquentation piétonne ou 

à risques particuliers (abords dô®cole) ; 

Á Le stationnement en chaussée est évité hors agglomération et 

protégé en agglomération ; 

Á Les arrêts de bus se situent de préférence en chaussée en milieu 

urbanisé. 

Le réseau de desserte locale 

Ce niveau se caractérise par une limitation des volumes de trafic et par 

des vitesses modérées. Les éléments de modération de vitesse doivent 

maintenir lôattention des usagers en alerte. Des zones r®sidentielles 

peuvent °tre mise en place ainsi quô¨ certaines p®riodes de la semaine, 

des sections de la voirie pourront être entièrement réservées aux jeux 

dôenfants. On notera que les voiries permettant dôacc®der aux villages 

de Willancourt et Gennevaux ont cette caractéristique locale à maintenir, 

vu la présence de la N800 connectant Rachecourt.    
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9.1.2 Modération de la vitesse  

 

Mise en zone 30 

La mise en zone 30 est préconisée comme principe pour le réseau de 

desserte locale en agglomération, sa r®alisation peut sôeffectuer par 

étapes successives en traitant en priorité les quartiers et rues où des 

problèmes de vitesses récurrents sont identifiés. Les zones 30 en 

réduisant les écarts de vitesses entre usagers permettent aux cyclistes 

de circuler en sécurité, aux piétons de traverser sans danger, bref elles 

incitent à se déplacer agréablement sans voiture.  

 

Village 30km/h 

Le village 30 km/h est une alternative int®ressante pour lôamélioration du 

cadre de vie et de la sécurité routière dans les villages. 

Le concept de ç Ville ou Village 30 è consiste ¨ mettre lôensemble dôune 

agglom®ration en zone 30, ¨ lôexception de rares axes routiers o½ la 

fonction de transit automobile domine.  

 

Á Zone résidentielle (ou zone de rencontre) à 20km/h 

 

Pour les endroits les moins fréquentés, des zones résidentielles 20 km/h 

(ou zones de rencontre) sont à envisager au cas par cas 

Les "zones de rencontre" sont des types d'aménagement de voiries plus 

forts encore dans le sens de la convivialité. Ils demandent des moyens 

(travaux) plus importants, sauf lorsqu'on doit envisager une réfection 

compl¯te de la voirie. Leur mise en îuvre est donc plus limit®e et n'est 

pas généralisable.  A envisager lorsque des travaux de réfection de la 

voirie sont nécessaires   

Gestion de la vitesse au sein des zones agglomérées 

Au-delà des effets de porte, il devient n®cessaire dôagir ponctuellement 

sur la voirie aux endroits d®licats afin de rappeler au conducteur quôil se 

trouve toujours en zone urbanis®e et quôil doit maintenir un 

comportement adapté. Ces ralentisseurs de vitesse, sont idéalement 

implant®s ¨ des endroits strat®giques : petite placette, abords dô®cole, 

lisi¯re commercialeé Les zones 30 se diff®rencient par la répétition des 

aménagements et/ou leur caractère plus contraignant.   

 

Les aménagements en voirie 

Pour g®rer les travers®es dôagglom®ration, il est important de séparer 2 

types de voiries : 

Á Traversées de village, à 70 ou 50 km/h, par des voiries régionales 

comportant un débit important de voitures, ainsi que des itinéraires 

pour le charroi lourd (ex : N88) 

 

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

: 

Ą Rétrécissement visuel de la voirie  

Ą Rétrécissement par une bande centrale 

Ą Rond-point à des intersections comportant une densité 

importante et de nombreux mouvements 
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Á Traversées de village sur voirie communale ou voirie régionale à 

trafic peu important. 

 

Il sôagit de r®duire la vitesse ¨ 50 voire ¨ 30 km/h. Sur ces voiries, 

différents aménagements ralentisseurs peuvent être envisagés 

selon la localisation, le type et la densité de trafic, et le côté 

contraignant que lôon veut obtenir. 

 
Entrée 

Agglo 

Section 

courante 

Agglo 

Carrefour 
Passage 

Bus - PL 

Itinéraire 

vélo 

Coussin 

berlinois 
ok ok  ok ok 

Plateau  ok ok ok ok 

Dos dô©ne  ok    

Chicane ok ok  
Efficacité 

limitée 
Si Bypass 

Stationnement 

alterné 
 ok  

Efficacité 

limitée 
Pas idéal 

Rétrécissement 

latéral (avec ou 

sans coussin) 

 ok  

Si 

densité 

trafic 

faible 

Si Bypass 

 

Les propositions de mod®ration de vitesse (lieux dôimplantation) 

sont identifiées dans la partie « plan dôaction par village ». 

Les radars préventifs 

Placé le long de la route, ce radar indique la vitesse à laquelle vous 

circulez et diffuse un message (smiley, remerciement, etc). 

Le radar préventif est dissuasif et joue un rôle de sensibilisation auprès 

des automobilistes. Les expériences menées dans de nombreuses 

communes belges ont prouv® lôefficacit® de ce type dô®quipement. 

Le radar peut être fixe, ou mobile afin de le déplacer régulièrement sur 

la commune.  

Ą Ils peuvent être utilisés sur tout type de voirie en entrée 

comme au sein des agglomérations 

Ą En fonction de lôefficacité de ce radar préventif, le placement 

dôam®nagements physiques ou dôun radar r®pressif peut °tre 

envisagé par la suite 

A ce stade, la rue de Lorraine est particulièrement visée par la 

pose dôun radar r®pressif, vu le changement r®cent de limitation 

de vitesse. Des boitiers pouvant accueillir des radars répressifs 

seront implantés à différents endroits de la commune.  
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9.1.3 Sécurité routière 

 
Les statistiques dôaccident recens®s le long de la N88 entre 2013 et 2016 
t®moignent dôune dispersion relativement homog¯ne au sein de la 
commune. Les accidents sont généralement dus à une vitesse exercice 
ou à un refus de priorité. 

Comme indiqué dans le volet transport en commun, les franchissements 
de la N88, notamment à hauteur des arrêts de bus suivants présentent 
une ins®curit®, bien quôaucun accident nôest relev® :  

Á Signeulx, rue de Lorraine ; 

Á Baranzy, route de Mussy ; 

Á Baranzy, cercle au chêne. 
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9.2 Circulation Poids-Lourds 

9.2.1 Enjeux 

L'analyse de la mobilité sur un territoire donné nécessite également de 

se pencher sur les flux de biens, de marchandises, de matières 

premières, etc. Toute ville a besoin de ces mouvements, pour 

fonctionner, s'alimenter, s'approvisionner, etc. Mais il est important que 

la circulation de ces camionnettes, camions et poids-lourds génère un 

minimum de nuisances :  

Ą saturation des voiries et/ou utilisation d'axes non adaptés 

Ą bruit lors des passages, chargements et déchargement;  

Ą pollution 

Ą stationnement illicite et/ou prolongé 

 

Les poids lourds empruntent généralement le réseau routier à grand 

gabarit, mais la congestion des axes principaux incite certains 

transporteurs à privilégier des routes alternatives qui passent au travers 

des agglomérations. Par ailleurs, le secteur du transport  routier se 

distingue par un taux important dôentorses aux r®glementations 

(surcharge des camions, non-respect des temps de conduite, non-

respect des législations sociales, etc.). Cela fausse la concurrence au 

sein du secteur, entre les modes de transport (rail, route, fer), impacte la 

s®curit® routi¯re et acc®l¯re lôusure du r®seau routier. 

Il est donc utile de définir un réseau structurant pouvant accueillir le trafic 

de transit et prot®geant lôint®rieur de la commune dôune nuisance 

inopportune. 

9.2.2 Le réseau poids lourd 

Il convient de distinguer les générateurs de trafic lourd selon la typologie 

et localisation des sites desservis : 

Ą Le réseau structurant proposé pour le trafic de transit est 

évidemment la N88 

Ą Tout en sachant quôil faut autoriser le trafic pour des livraisons 

locales, ce qui complique fortement le contrôle. 

 

Si les nuisances sur les voiries locales se manifestent, la commune 

pourrait proc®der ¨ la mise en place dôune signalisation sp®cifique pour 

le transport lourd et à une homogénéisation des interdictions liées au 

tonnage autorisé sur les différentes voiries en coordination avec les 

communes voisines. 

 

 
 

3ÉÇÎÁÌÉÓÁÔÉÏÎ ÄȭÉÎÔÅÒÄÉÃÔÉÏÎ ÄÅÓ poids lourds sur la RN49 à destination de Knokke-
Heist 
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3ÉÇÎÁÌÉÓÁÔÉÏÎ ÄȭÉÎÔÅÒÄÉÃÔÉÏÎ ÄÅÓ ÐÏÉÄÓ ÌÏÕÒÄÓ ÅÎ &ÒÁÎÃÅ 

 

Si tel est le cas,  il faudra penser à limiter l'accès des camions mais pas 

celui des autobus et autocars qui peuvent être amenés à emprunter ces 

voiries pour le ramassage scolaire, par exemple (leurs itinéraires 

changent régulièrement). On utilisera donc le panneau C 23, avec un 

panneau additionnel limitant éventuellement le tonnage et complété par 

"excepté desserte locale" et non pas le panneau C 21. 

 

 
 
Panneau C23: accès interdit aux 
conducteurs de véhicules 
affectés au transport de choses. 

 
 
Panneau C21: accès interdit aux 
conducteurs de véhicules dont la 
masse en charge dépasse la 

masse indiquée. 

 

 C24a. Accès interdit aux conducteurs de véhicules 
transportant les marchandises dangereuses 
 

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

9.2.3 Communication avec les entreprises  

La sensibilisation des entreprises et la publication de brochures 

dôinformation ¨ destination des transporteurs est ®galement utile, afin de 

leur expliquer la démarche et de leur indiquer les itinéraires à suivre et 

la signalisation mise en place.  

Une collaboration avec les soci®t®s dô®dition de syst¯mes de navigation 

est ®galement n®cessaire et permettrait dô®viter dans de nombreux cas 

le passage de poids lourds dans les agglomérations.  

Charte pour le charroi des carrières en Province de Liège  

Des communes de la province de Liège se sont regroupées dès 1998 

autour de la problématique du charroi des carrières. Afin de limiter les 

nuisances g®n®r®es par le charroi, lôid®e adopt®e est dôorienter les 

camions au plus vite vers des grands axes comme lôautoroute E25 et la 

route du Condroz N63. Sur base des recommandations du Plan de 

Mobilité, six sociétés travaillant ou transportant la pierre se sont 
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regroup®es autour dôune ç Charte de Bonne Conduite des produits de 

carrières è. Aujourdôhui, la charte f®d¯re 7 carriers, 14 transporteurs, 5 

communes et 3 zones de police. Les engagements portent sur les 

surcharges, les vitesses en agglomération, les itinéraires, la propreté 

des voiries et les heures de chargement. 

9.2.4 Le trafic agricole 

Le trafic agricole constitue une catégorie particulière au niveau des poids 

lourds car celui-ci peut bien entendu circuler sans restriction sur le 

r®seau communal pour les besoins de lôexploitation agricole. 

 

Č La commune peut d®finir, ¨ lôaide dôune charte ¨ r®diger avec les 

exploitants et agriculteurs, des itinéraires spécifiques évitant autant que 

possible les zones dôhabitat 

 
Charte du charroi des carrières en Province de Liège (Source : SPW) 

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

10.1 Enjeux  
 

La majeure partie du territoire nôa pas de probl¯me sp®cifique au niveau 

du stationnement en voirie, dans la mesure où la densité du tissu 

commercial est relativement modérée (commune résidentielle) et où le 

stationnement résidant est pris en charge en grande partie hors-voirie 

(garages, zone de recul) 

Les « problèmes » concernant lôoffre de stationnement sont 

essentiellement rencontrés au centre de la commune car côest l¨ que se 

concentrent les activités économiques, sociales, administratives dans 

lesquelles la population doit se rendre pour ses besoins quotidiens ou 

plus ponctuels.  

10.1.1 !ƴŀƭȅǎŜ ŘŜ ƭΩƻŎŎǳǇŀǘƛƻƴ 

Le nombre de voitures stationné a été quantifié à deux moments clefs 

de la journ®e afin dôobjectiver lôoccupation :  

Ą entre 6h30 et 7h00 pour estimer le stationnement riverain 

Ą ¨ 15h pour analyser lôimpact des clients, parents dô®l¯ves ou 

navetteurs sur le secteur 

 

On distingue en effet plusieurs types dôusagers, en matière de 

stationnement avec des spécificités en mati¯re dôhoraire et de dur®e. 

 

 

 
 
Taux dôoccupation du stationnement à 15h en semaine 
 

Sans surprise, il nôy a pas de probl¯me de stationnement ¨ Musson, 

m°me ¨ la pointe scolaire. Concr¯tement, cela signifie quôune r®duction 

du nombre de place pourrait avoir lieu, si le besoin de récupération 

dôespace public le justifie. Dans le volet « esquisses », on verra que des 

modifications à la marge sont opérées, sans véritablement diminuer 

lôoffre.  
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,Å ÔÁÕØ ÄȭÏÃÃÕÐÁÔÉÏÎ ÒÉÖÅÒÁÉÎ ÅÓÔ ÔÒîÓ ÆÁÉÂÌÅȟ ÁÕÃÕÎÅ ÍÅÓÕÒÅ ÎȭÅÓÔ 
nécessaire pour améliorer la situation en termes quantitatifs.   
 

 

  
 
Taux dôoccupation du stationnement entre 6h30 et 7h en semaine 
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10.3 Propositions 
 

10.3.1 Valoriser les zones de stationnement 

Il faut mettre en îuvre une politique de stationnement dans le centre 

afin dôoptimiser les poches de stationnement existantes ainsi que le 

stationnement en voirie.   

Comme expliqu® auparavant, le stationnement dans le centre nôest ¨ 

saturation que sur certaines sections et il existe donc une capacité 

globale r®siduelle dôune centaine de places quôil faut valoriser. 

10.3.2 Aménagement qualitatif des parkings 

La qualit® de lôam®nagement des parkings publics est dôune grande 

importance pour garantir leurs succès. Pour attirer les utilisateurs, les 

parkings doivent être bien organisés, propres, et comprendre des 

équipements permettant un minimum de confort et de sécurité, surtout 

pour du stationnement riverain en soirée ou de nuit. 

Ą Un parking doit disposer dôun rev°tement7 routier de qualité 

qui permet une circulation aisée sur le parking et le 

stationnement confortable du véhicule, ceci par tous types de 

conditions météorologiques. 

Ą Afin dôutiliser au mieux la surface disponible, les 

emplacements doivent être très clairement délimités au 

moyen de marquages ou de lignes créées dans les 

matériaux. La circulation sur le parking doit être très lisible 

(flèches au sol éventuellement). 

                                                        
7 Une attention particulière doit être apportée au revêtement des places pour 
handicapés, ainsi que leurs abords 

Ą Il est recommandé de veiller au confort et à la sécurité des 

utilisateurs en am®nageant le site avec de lô®clairage public, 

des poubelles (vidées régulièrement) et cameras pour les 

endroits les plus difficiles 

Ą Un entretien r®gulier de lôinfrastructure est ®videment 

important 

Ą Développer des cheminements piétons confortables depuis 

ces zones de parking jusquôau centre. 

 

Á Mise en place dôun jalonnement 

Lôabsence de signalisation directionnelle nuit à lôefficacité et les 

automobilistes se rendent bien souvent au plus près de leur destination, 

saturant les voiries du centre et pénalisant la circulation des autres 

usagers de lôespace public : transport public, v®los, pi®tons, PMR, 

livraisons. A priori, cette mesure nôest pas nécessaire à Musson à court 

terme, ¨ moins quôune nouvelle poche de stationnement ne voie le jour 

et mérite un balisage.  

10.3.3 Formalisation du stationnement en voirie 

 

Des problèmes de stationnement peuvent se poser dans les villages, 

dus notamment ¨ lô®troitesse des voiries et au manque dôemplacements. 

Les automobilistes se stationnent donc régulièrement sur les trottoirs au 

détriment du cheminement piéton ou de manière anarchique sur les 

voiries créant des problèmes de sécurité routière.  

 

Á Au plus simple : marquage au sol pour les espaces de 

stationnement et si besoin intégration de potelets sur les trottoirs 

pour protéger les cheminements piétons. A Musson, délimiter un 
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cheminement piéton entre les usoirs et la voie de circulation permet 

de mieux canaliser le stationnement (cf.esquisses) ; 

 

Á Pour les routes ne pouvant accueillir du stationnement des deux 

côtés de la voirie, la mise en place de stationnement en chicane 

est une solution souvent pertinente. Ce type dôam®nagement 

pr®sente le double avantage dôorganiser le stationnement et de 

réduire les vitesses pratiquées par les véhicules. Les distances entre 

les zones alternées varient en fonction du type de trafic fréquentant 

la voirie : voiture, bus, charroi agricole, etc ; 

 

 
 
Á Lors de réaménagements importants de voirie, il faut envisager la 
mise en place dôoreilles de trottoir pour faciliter les traversées 
piétonnes et délimiter clairement le stationnement ; 

 
Á La zone de plain-pied est une solution pour les voiries très locales 

qui par leur étroitesse ne permettent pas un partage de la voirie pour 
les différents modes ; 

 

  
 

 

  
Exemple de délimitation de stationnement 

 

Á Le plus structurant reste un r®el am®nagement de lôespace 

délimitant clairement le cheminement piéton avec la mise en place 

dôoreilles de trottoir afin de délimiter la zone de stationnement et 

sécuriser les traversées. 
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Exemple de délimitation de stationnement 
 

Utilisation des garages ou parkings disponibles 
 
Sensibiliser la population sur lôutilisation des garages afin quôils soient 
utilisés à leur juste fin : 
 
Á Encourager les riverains à rentrer leur véhicule plutôt que de le 

stationner sur la voirie ou sur le trottoir ; 
 

  
         
Á Lutter contre la réaffectation de ces garages en local  de rangement, 
chambre, salle de jeux,é.  
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Á Inciter les riverains à se garer sur les parkings de proximité existants 

et disponibles à des jours et/ou des heures prédéterminés : salle 
communale, ®cole, complexe sportif,é quitte ¨ marcher sur 
quelques centaines de mètres ! 

 

 

10.3.4 Développer les emplacements réservés 

 
Organisation du stationnement pour les PMR 

Les normes pour les places de stationnement pour les PMR préconisent 

en voirie un emplacement réservé aux personnes à mobilité réduite par 

tranche de 50 emplacements traditionnels. Nous proposons donc que ce 

quota soit respecté car côest une norme l®gale. Pour arriver à une 

mobilit® ®quitable, il faut permettre aux PMR dôacc®der ¨ lôensemble de 

la commune sans difficult®, et donc dôavoir acc¯s ¨ des places de 

stationnement sur lôensemble de la commune. 

Pour cela, il ne suffit pas de respecter le quota dôune place de 
stationnement sur 50, mais également de prévoir des places de 
stationnement respectant les normes. Pour les zones de stationnement 
au niveau de la chaussée, prévoir une traversée piétonne avec bordure 
abaissée afin de permettre aux personnes déficientes motrices de 
rejoindre les trottoirs des 2 côté de la chaussée. 
 
Dimensions des emplacements : il est opportun dô®ventuellement 
marquer aussi une zone dôun m¯tre de profondeur au bout de 
lôemplacement, afin de s®curiser les chargements/d®chargements par le 
coffre du véhicule. 
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10.3.5 Communiquer sur la politique de stationnement 

Le stationnement est actuellement considéré comme un droit par une 

grande partie de la population qui accepte difficilement une réduction de 

la capacité de stationnement ou le fait de devoir se stationner à une 

distance plus importante de sa destination finale. Il est dès lors 

primordial de communiquer efficacement sur le stationnement afin de 

mettre en avant les avantages dôune politique de stationnement tant pour 

les habitants que pour les clients des commerces et les autres usagers 

de la voirie (piétons, cyclistes, transport public). Vu la faible pression sur 

le stationnement ¨ Musson, cette mesure nôest pas n®cessaire à court 

terme. Encourager les employ®s de lôadministration et des ®coles ¨ se 

stationner à 200m pour faire place à davantage de rotation dans le 

centre serait une mesure à mettre en place si la demande de courte 

durée se développe. 
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11 Les écoles 

11.1 Enjeux 
 

Comment aborder la mobilit® dans le cadre dôune ®cole ? 

La mobilité scolaire étant concernée par tous les modes de 

d®placement, il est difficile dôen faire un chapitre ¨ part enti¯re. En effet, 

chaque chapitre abordé dans ce rapport a un lien direct avec la mobilité 

scolaire et de nombreuses actions proposées concernent directement 

les écoles, en particulier la cr®ation dôune voie verte entre Signeulx et 

Musson.  

Nous proposons cependant une série d'actions spécifiques à 

entreprendre par les écoles. Celles-ci peuvent en effet être considérées 

comme des acteurs de la mobilité scolaire. Elles sont bien placées pour 

constater les problèmes que rencontrent les élèves, sensibiliser les 

élèves et leurs parents (les enfants étant des acteurs des changements 

de comportement des parents), prendre des initiatives pour induire des 

comportements plus "durables". Elles peuvent profiter de l'aide 

d'associations, de la commune, de la police, du TEC et dôautres 

partenaires pour entrer en action. 

Ecoles fondamentales 

 

Dans cette cat®gorie dô©ge, les principaux moyens de locomotion restent 

la voiture et en moindre mesure la marche. Selon les statistiques 

régionales, une grande partie des parents déposant ou venant chercher 

leurs enfants nôont dôailleurs pas dôautres buts dans leur d®placement. 

Lôemploi du v®lo, du ramassage scolaire ou du bus commence ¨ 

apparaître, principalement pour les élèves de 5ème ou 6ème primaire.  

Ecoles secondaires 

 

La voiture est beaucoup moins employée au profit en général des 

transports en commun. Les ®l¯ves de secondaire ont besoin dôune 

autonomie dans leurs déplacements nettement plus importante (horaires 

variables, indépendance vis-à-vis des parents).  

Le PCM met les actions suivantes en avant :  

Á Elèves du secondaires : les mesures dôam®lioration de lôoffre en 

bus et de lôaccessibilit® aux arr°ts (cf.chapitre transport en commun 

et esquisses) ; 

Á Elèves du primaire : sécuriser les abords des écoles par des 

am®nagements (cf.plan dôaction par village et esquisses) ; 

Á Elèves du primaire : permettre des alternatives ̈  lôautosolisme tr¯s 

présent dans les déplacements domicile-école (cf.pistes évoquées 

ci-dessous). 

 

Les modes de déplacements des élèves dirigés vers les écoles primaires 

de la commune montrent que les pratiques de mobilité douce sont déjà 

très présentes à Musson et à Mussy, avec néanmoins une marge de 

progression importante (ex : beaucoup dô®l¯ves habitent Baranzy et se 

rendent ¨ lô®cole de Musson en voiture).  
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11.2 Les leviers dôaction 
 

Comme évoqué, nous pouvons séparer les actions en 2 catégories : 

Á Les actions qui sont typiquement des am®nagements dôespaces 

publics 

 

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

Ą Cheminement piéton au sein des villages 

Ą Cheminement vélos  

 

Á Les actions permettant dôencadrer, g®rer et promouvoir les diff®rents 

types de déplacement  

 

Actions 
Ecoles 
fondamentales 

Ecoles 
secondaires 

Organisation de la mobilité aux 
abords de lô®cole 

ok ok 

Ramassage scolaire en bus ok  

Ramassage scolaire à vélo ok  

Rangs scolaire (pedibus) ok  

Valoriser les déplacements de 
proximité à pied 

ok ok 

Valoriser les déplacements 
cyclables autonomes 

 ok 

Valoriser les déplacements en 
transport public et 
lôintermodalit® 

 ok 

Covoiturage entre parents 
(schoolpool) 

ok ok 

11.2.1 Sécurisation des traversées et surveillance du bon 
fonctionnement du Kiss &Ride 

 
La sécurisation de la traversée devant une école est importante afin de 

mettre en sécurité les enfants mais aussi les salariés qui y travaillent et 

dô®viter les accidents de la circulation dans le contexte difficile des 

heures dôentr®e des ®coles.  
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Lôaide ¨ la travers®e et la surveillance des abords de lô®cole sont des 

initiatives de plus en plus courantes. Elles peuvent être organisées de 

différentes façons : 

Ą Agents de sécurité mis en place par la commune 

Ą Personnes bénévoles quotidiennement: parents,  

professeurs, retrait®s,é 

Ą Des élèves (à partir des 5ème ou 6èmes primaire) volontaires 

¨ lôann®e selon un roulement et sous surveillance dôun 

responsable Ą ce quôon appelle les ç patrouilleurs 

scolaires »   

 

    
 
Les patrouilleurs re­oivent souvent une r®compense en fin dôann®e pour 

leur investissement (journ®e dôexcursion,é) 

11.2.2 Accessibilité piétonne 

Le mode de déplacement idéal pour les écoles de proximité (souvent le 

cas pour les maternelles et primaires) est bien sûr la marche à pied. Il 

faut donc encourager les parents et les élèves à le faire et cela passe 

par la prise en compte de plusieurs éléments : 

 

Á Traversées piétonnes et cheminements sécurisés aux abords 

de lô®cole 

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

délicats et en faire part à la commune qui relayera auprès des acteurs 

concernés. 

 

Á Cheminements piétons cohérents depuis les arrêts de transport 

public 

Cela concerne notamment les élèves de secondaire qui utilisent pour 

une grande majorité les transports en commun.  
 

Á Rang scolaire (Pédibus) 

Action à organiser avec des élèves de primaire dans un rayon inférieur 

à 1km.  Cela demande des itinéraires où le cheminement piéton est 

adéquat ainsi que des accompagnateurs  

 

 

Le but premier des PédiBus est de désengorger les abords des écoles 

mais ils ont dôautres avantages : 

 

Ą Lôenfant nôa pas une perception inn®e du danger. Le bus 

pédestre le    conscientise aux problèmes de sécurité et aux 
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dangers de la route. Il acquiert les bons réflexes et sera donc 

autonome plus rapidement. 

Ą Le sentiment dôins®curit® que les parents ressentent les 

oblige ¨ conduire leur(s) enfant(s) ¨ lô®cole en voiture, 

augmentant le nombre de voitures, et donc lôins®curit® aux 

abords des écoles Ą la boucle est bouclée 

Ą La marche est un moment privilégié à partager avec les 

parents et les copains 

Ą En participant ponctuellement au PédiBus, les parents 

récupèrent un peu de temps lorsque ce nôest pas leur tour 

 

11.2.3 5ŞǾŜƭƻǇǇŜƳŜƴǘ ŘŜ ƭΩǳǘƛƭƛǎŀǘƛon du vélo 

Le vélo est le mode de déplacement idéal pour des déplacements de 1 

à 5 km et convient très bien à des élèves de secondaire voulant un peu 

dôautonomie ou ¨ des ®l¯ves de 5¯me et 6¯me primaire via un 

ramassage scolaire. 

 

Á Itinéraires adaptés aux vélos 

A lôadolescence, le rang ¨ v®lo devient presque superflu et les ®l¯ves 

sont assez autonomes pour se déplacer seuls  Ą Ils doivent par contre 

trouver les itinéraires les plus adaptés à leurs déplacements.  

 

Á Parking v®lo disponible ¨ lô®cole 

Cette mesure est indispensable pour encourager la pratique du vélo.  

 

 
 
 
Á Brevet cycliste : Initiation vélo pour les jeunes 

Il a ®t® d®velopp® par la R®gion avec lôaide de lôasbl ProVelo et de lôIBSR 

pour les classes de 5ème et 6ème primaire 

Lôobjectif donner les comp®tences n®cessaires ¨ lôenfant pour rouler en 

sécurité à bicyclette dans la circulation.  La formation qui comprend 

différents stades (Code de la route en classe, habileté dans la cour de 

r®cr®ation et conduite dans la circulation) est suivie dôun examen 

théorique et pratique des compétences et est sanctionnée par un Brevet. 

Pour plus d'informations sur le Brevet du cycliste : 

http://www.brevetducycliste.be 

 
 
Á Ramassage scolaire à vélo 

Des accompagnants organisent un circuit quotidien passant à proximité 

de la maison des enfants cycliste. Le principe est dôaccompagner les 

élèves candidats à vélo à l'école et les ramener chez eux après l'école. 

Les élèves intéressés sont généralement ceux de la 4ème à la 6ème 

primaire.  

http://www.brevetducycliste.be/
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La mise en place d'un ramassage scolaire à vélo apparaît comme un 

outil prioritaire pour encourager la pratique du vélo. Il semble être un bon 

moyen pour susciter l'intérêt des habitants pour la pratique du vélo. Dès 

lôenfance, le v®lo peut avoir toute sa place dans le quotidien des enfants. 

Le fait dô°tre en groupe rend les v®los plus visibles pour les voitures qui 

sont donc plus attentives. Les enfants bénéficient donc de conseils et 

dôune meilleure s®curit® pour faire leur apprentissage. 

Lôasbl Pro Velo accompagne et met à disposition des personnes 

d®sireuses de mettre en place ce syst¯me une multitude dôoutils 

pratiques. 

Č Initiative ¨ mener ponctuellement sous forme dô®v¯nement 

 

 
 
 

Á Atelier de réparation 

Mise en place dôun atelier de r®paration des vélos dans le cadre de 

lô®cole. 

 

 

11.2.4 Covoiturage scolaire 

Le but est de solliciter les étudiants et parents d'écoliers qui viennent 

seuls en voiture à partager celle-ci pour se rendre à l'école.  

Côest une mesure qui a un grand potentiel de d®veloppement dans les 

années à venir comme le covoiturage de manière générale. Côest donc 

un levier dôaction important pour am®liorer la mobilit® scolaire. 

 

Á Le covoiturage informel 

Nombreuses sont les familles qui adoptent ce système pratique de 

manière informelle. Cela demande un peu dôorganisation, notamment 

pour faire face aux changements dans les emplois du temps. Mais cela 

permet de simplifier les d®placements et dô®tablir des contacts entre 

parents dô®l¯ves.  

Ĕ Lô®cole ou la commune peuvent aider ¨ faire de la publicité via 

le journal communal, des affiches à lô®cole, ainsi quô¨ mettre en 

place une organisation pour mettre en contact les parents 

 

Á Schoolpool 

Il sôagit dôun projet de covoiturage scolaire d®velopp® par lôASBL 

Taxistop où les utilisateurs sont mis en contact par lôinterm®diaire du site 

web.  
A noter que les ®coles peuvent b®n®ficier dôun service de formation 

relative à la sécurité routière : http://mobilite.wallonie.be/home/je -
suis/un-etablissement-scolaire/education-mobilite -et-securite-
routiere-emsr.html 
 
 

http://mobilite.wallonie.be/home/je-suis/un-etablissement-scolaire/education-mobilite-et-securite-routiere-emsr.html
http://mobilite.wallonie.be/home/je-suis/un-etablissement-scolaire/education-mobilite-et-securite-routiere-emsr.html
http://mobilite.wallonie.be/home/je-suis/un-etablissement-scolaire/education-mobilite-et-securite-routiere-emsr.html
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12 Plan dôaction par village 

Les chapitres th®matiques ont largement montr® quôil faut sôint®resser ¨ chaque mode, en profondeur, afin dôen saisir les enjeux strat®giques. Cependant, 

la transversalit® est primordiale. Côest pourquoi le plan dôaction en mati¯re dôam®nagements est reformul® par village, et non par mode.  

Suite au travail du comit® dôaccompagnement, une s®rie dôenjeux a émergé. Un travail de confrontation avec les éléments du prédiagnostic a eu lieu 

(cahier des charges) suite à la rencontre avec la CLDR. Ceci a permis de nuancer certains enjeux, mais aussi dôen retirer. En effet, le bureau dô®tude a 

« filtré » des éléments ponctuels pour lequel le PCM ne peut apporter de plus-value : 

Á Problèmes de revêtement routiers (gestion courante) ; 

Á Problèmes ponctuels de visibilité au carrefour (pose de miroir, etc.) ; 

Á Problèmes de saturation du réseau routier (pas dôenjeu à Musson) ; 

Á Problème liés aux transports publics (étude de réorganisation du réseau en cours par le TEC). 

 

Le plan dôaction contient les propositions selon les cat®gories suivantes, d®finies dans les chapitres th®matiques : 

Á Espace public majeur à réaménager ; 

Á Trottoir à créer (chaînon manquant) ; 

Á Traversée à créer/sécuriser (voire régionale) ; 

Á Nîuds dô®change ¨ cr®er (intermodalit® v®lo + bus) ; 

Á Liaison cyclable à créer ; 

Á Axe cyclo-piéton principal à créer (voie verte en fond de vallée) ; 

Á Axe rectiligne à modérer / effet de porte à créer ; 

Á Intervention ponctuelle sur carrefour à prévoir (îlot, signalisation ,etc.). 

 

Certaines actions sont d®taill®es sous forme dôesquisses (lieux d®finis par le comit® dôaccompagnement).  
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12.1 Musson / Gennevaux 
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12.2 Mussy-la-Ville 
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12.3 Signeulx 
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12.4 Baranzy 






























































