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1.  Contexte général 

1.1 Le Plan Communal de Mobilité 

1.1.1 Origine et étapes préalables  

Un PCM sollicité dans le cadre du Programme Communal de 

Développement Rural (PCDR) 

A lôinstar de nombreuses autres communes wallonnes, la Ville de Leuze-

en-Hainaut souhaite se doter de son Plan Communal de Mobilité en vue 

dôy am®liorer la mobilit®, lôaccessibilit®, et la sécurité routière sur son 

territoire.  

Le PCM trouve en partie son origine dans le Programme Communal de 

D®veloppement Rural (PCDR), ®labor® en 2009, et dont lôune des fiches 

actions concerne la r®alisation dôun tel Plan Communal de Mobilité. 

Parmi les enjeux identifiés, ceux dôoffrir la possibilit® aux habitants de se 

d®placer sur le territoire communal autrement quôen voiture 

(individuelle), dôam®liorer la s®curit® routi¯re, ou encore dôam®liorer la 

qualité des espaces publics. A ce titre, le PCDR ambitionne notamment 

le d®veloppement dôun r®seau de liaisons ç douces » ou encore le 

r®am®nagement dôespaces publics en cîurs de villages.  

Les objectifs repris dans le PCDR sont ceux dôorganiser les ®l®ments 

structurants de la mobilité à lô®chelle communale ; de réaliser un 

développement territorial cohérent en matière de mobilité quotidienne ; 

de renforcer la sécurité des villageois ; ou encore de diminuer les 

nuisances dues aux déplacements. 

 

  

Des démarches entreprises par la Commune en vue dô®tablir son 

PCM  

Par la suite, la Commune a entrepris les démarches en vue de pouvoir 

établir son Plan Communal de Mobilité. Une personne de lôAdministration 

communale (Mme Jamart) a suivi la formation des Conseillers en 

Mobilité (CeM), une condition exigée par la Région wallonne en vue du 

bon suivi de lô®laboration de ce plan par lôAdministration. La Commune a 

ensuite fait sa demande aupr¯s de la R®gion, qui subsidie lô®laboration 

de cet outil stratégique à concurrence de 75%. Après un accord de 

principe du ministre régional en charge de la mobilité, un pré-diagnostic 

a été établi avec les principaux acteurs de la mobilité concernés 

(Commune, SPW, TEC-Hainaut, SNCB, etc.). Ce pré-diagnostic a 

notamment mis en évidence la nécessité : 

¶ Dôam®liorer lôaccessibilit® multimodale et lôattractivit® du centre 
urbain dôune part, sa qualit® de vie et sa convivialit® dôautre 
part ; 

¶ Dôam®liorer la qualit® de vie et la convivialit® dans les cîurs de 
villages ; 

¶ De faciliter les déplacements entre villages et avec le centre 
urbain ; 

¶ Dôam®liorer la s®curit® routi¯re. 

 

Début 2019, lancement officiel du Plan Communal de Mobilité 

En ce d®but dôann®e 2019, la Ville de Leuze-en-Hainaut a officiellement 

lanc® le d®but de lô®laboration de son PCM. Elle sera accompagnée dans 

sa mission par le bureau dô®tudes Traject, spécialisé en gestion de la 

mobilité et plans de déplacements depuis plus de 25 ans. 
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1.1.2 Définition du PCM 

« Le Plan Communal de Mobilité (PCM) est un outil stratégique qui vise 

¨ faciliter la planification de sa mobilit® ¨ lô®chelle dôune commune. Il aide 

¨ am®liorer lôaccessibilit® et la mobilit®, la s®curit® routi¯re et le cadre de 

vie sur le territoire concerné ». 

En matière dôaccessibilit® et mobilit®, ç lôid®e est dôorganiser un syst¯me 

de déplacements cohérent pour les personnes et les marchandises dans 

la commune.  

Le plan doit : 

¶ Être multimodal et hiérarchisé ; 

¶ Offrir une réponse en termes dôaccessibilit® aux p¹les dôactivité 
principaux, pour tous, notamment pour les personnes à mobilité 
réduite ; 

¶ Favoriser la marche à pied, le vélo et les transports collectifs, 
encourager lôintermodalit® et un usage plus rationnel de 
lôautomobile ; 

¶ Contribuer à localiser au mieux les lieux de vie et dôactivit®s, en 
favorisant la mixité des fonctions ». 

En matière de sécurité routière, « le PCM a pour objectif de réduire le 

nombre et la gravité des accidents de la route ». 

En ce qui concerne le cadre de vie, « le PCM vise à améliorer la 

convivialit® des espaces publics, y favoriser le d®veloppement dôactivit®s 

dites « de séjour » (vie locale) et diminuer les nuisances 

environnementales (bruit, pollution atmosph®rique, é) ».1 

 
1 Source : SPW (www.mobilite.wallonie.be) 

1.1.3 Etapes du PCM 

Le PCM se découpe en 3 phases, synthétisées sur le schéma ci-

dessous : 

 

Le présent rapport se rapporte à la première phase du PCM. 

 

 

  

http://www.mobilite.wallonie.be/
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1.1.4 Suivi du PCM 

Le Comité technique 

Le Comité technique assure le bon suivi de lôensemble du Plan 

Communal de Mobilité. Ses membres sont partenaires en co-

construction de lô®laboration du PCM. Celui-ci se compose : 

¶ De représentants de la Commune de Leuze-en-Hainaut : 
o Du Bourgmestre, en la personne de M. Rawart ; 
o De lôEchevin de la mobilité en la personne de M. Brotcorne ; 
o Du Directeur Général, en la personne de M. Bral ; 
o De représentants des services urbanisme, travaux et 

signalisation en les personnes de Mme Jamart (Conseillère 
en mobilité), de Mme Jean, et de M. Michez ; 

¶ De représentants du Service Public de Wallonie ï Mobilité et 
Infrastructure ; 

¶ De représentants du Service Public de Wallonie ï Territoire, 
Logement, Patrimoine, Energie ; 

¶ De représentants de lôOp®rateur de transport de Wallonie 
(OTW) ; 

¶ De repr®sentants de la SNCB et dôInfrabel 

¶ De repr®sentants dôacteurs locaux : 

o Dôun repr®sentant de lôAssociation des Entreprises 
Leuzoises (ADEL) 

o Dôun repr®sentant de la Zone de Police 
o Dôun repr®sentant dôI.D.E.T.A. 

¶ De repr®sentants dôassociations îuvrant en faveur des modes 
de déplacement actifs et des personnes à mobilité réduite : 

o Dôun repr®sentant de lôasbl Atingo ; 
o Dôun repr®sentant de lôasbl Tous à pied ; 
o De représentants de lôasbl Gracq-Leuze. 
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1.2 Les outils de planification existants  

Cette section présente les outils de planification et/ou les politiques 

existantes au niveau régional, supra-communal, et communal qui vont 

servir de référence pour lô®tablissement du pr®sent PCM. Pour les outils 

les plus anciens (SDC, PCM-autres communes) seront présentés les 

éléments les plus pertinents dont il faudra tenir compte. 

  

1.2.1 Le projet de Schéma de Développement du 
territoire wallon (SDT) 

Maitriser la mobilité 

Avec son projet de Schéma de Développement du Territoire adopté le 

12 juillet 2018, le Gouvernement wallon entend permettre à la Wallonie 

dôanticiper et de r®pondre aux besoins futurs de sa population. Ce 

document, ayant valeur indicative, devra orienter les choix et les priorités 

en termes de développement territorial, aussi bien au niveau régional 

quôau niveau local. Parmi les défis que souhaite relever la Wallonie celui 

de maitriser la mobilité, plus particulièrement de maitriser et de favoriser 

dôautres modes de déplacement que la voiture individuelle, et ce dans 

un contexte de demande toujours plus importante de mobilité.   

Soutenir les modes de transport plus durables adaptés aux 

spécificités territoriales et au potentiel de demande 

A ce titre, le projet de SDT entend notamment développer des transports 

en commun performants et attractifs. Il sôagit notamment dôassurer une 

connexion vers les pôles wallons (dont Tournai, Ath et Péruwelz), ainsi 

que vers les principaux p¹les dôenseignement, dôemplois et de services. 

Ce document ajoute que « Le réseau ferroviaire constitue le premier 

moyen de liaison entre les pôles. Et, là où les connexions ferroviaires ne 

sont pas établies, différents modes de déplacements peuvent être 

développés en fonction des spécificités locales sur les infrastructures 

routières existantes ». A cet égard, une attention particulière doit être 

apportée à la connexion avec P®ruwelz, ainsi quôavec Renaix dans une 

moindre mesure.  

Autre action envisag®e, le d®veloppement dôun r®seau maill® 

dôitin®raires cyclables s®curis®s permettant ç de compléter la structure 

des r®seaux de communication et dôam®liorer la desserte des pôles de 

services, de commerces, dôenseignement et dôemplois ainsi que des 

sites touristiques. Le soutien de ce mode de déplacement est confirmé 

par la cr®ation dôautoroutes cyclables. [é]. Le RAVeL constitue la 

colonne vertébrale du maillage « vélo » de la Wallonie [é]. Sa promotion 

constitue à ce titre une alternative à la voiture individuelle pour les 

déplacements domicile-école et domicile-travail ».   

 
 

Figure 1 : Réseau de communication (extrait)  

Source : projet SDT (2018)  
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Le projet entend également privilégier et/ou renforcer le déploiement de 

solutions de mobilit® collectives ou partag®es, via la cr®ation dôun r®seau 

express de covoiturage (RECO), le développement de centrales de 

mobilit®, lôencouragement de transports intelligents (smart-mobility).  
 

Organiser la complémentarité des modes de déplacement 

Le projet de SDT sôest fix® pour autre objectif dôorganiser la 

complémentarité des modes de transport, notamment par le 

développement des points de connexion intermodaux ï telle que la gare 

de Leuze ï ou en optimisant la continuité des chaînes de déplacements. 

Cette continuité « est à renforcer pour les piétons, les cyclistes et les 

personnes à mobilité réduite vers et à partir des arrêts de transports en 

commun (gares, arr°ts de bus, tram, m®tro) par lôorganisation et 

lôam®nagement dôitin®raires et de cheminements continus, sécurisés et 

de qualité ».   

Développer des espaces publics de qualité, conviviaux, et sûrs 

Le projet de SDT stipule encore que lors de chaque 

r®am®nagement/cr®ation dôespaces publics, les am®nagements tenant 

compte des modes actifs sont à privilégier. Il ajoute que « la lisibilité de 

lôam®nagement des espaces publics situ®s ¨ proximit® des nîuds de 

transport en commun et des parcours entre la gare, les arrêts de bus et 

les centres des villes et des villages doit être assurée pour tous les 

usagers ». 

Parallèlement, le trafic doit être apaisé au sein des villes et des villages, 

et les infrastructures routières ne peuvent constituer des obstacles aux 

déplacements des cyclistes et des piétons (en ce comprises les 

personnes à mobilité réduite).    

1.2.2 Politique et Stratégie Régionales de Mobilité 

Fluidité-Accessibilité-Sécurité-Santé-Transfert modal (FAST), une 

vision visant à augmenter la part modale des modes actifs et 

durables 

Fin 2017, le Gouvernement wallon a approuvé la « Vision FAST ï 

mobilité 2030 » traduisant sa vision de ce que devrait être la mobilité en 

Wallonie ¨ lôhorizon 2030 : « Les objectifs poursuivis pour 2030 sont de 

garantir à tous, et en particulier aux habitants des zones rurales, une 

accessibilité aux biens et aux services tout en réduisant drastiquement 

et simultan®ment le nombre dôaccidents de la route et le nombre de km 

dôembouteillages et de 40% les ®missions de GES issues du secteur du 

transport. [é] Pour concr®tiser cette vision, côest le mod¯le de la 

multimodalité qui doit être développé. » Cette ambition vers une 

transition multimodale sôapplique aussi bien ¨ la mobilit® des personnes, 

quô¨ celle des marchandises. 

 

A travers sa vision FAST, la R®gion ambitionne dôatteindre les 

r®partitions modales suivantes (en km parcourus) ¨ lôhorizon 2030.  

 

Figure 2 : Objectifs de répartition modale pour la mobilité des 
personnes ï Vision Fast 2030 
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Une Stratégie Régionale de Mobilité (SRM) pour atteindre les 

objectifs fix®s dans la vision FASTé 

La Stratégie Régionale de Mobilité, qui a été adoptée par le 
Gouvernement wallon le 9 mai 2019, décrit les orientations stratégiques 
quôil convient de poursuivre pour atteindre objectifs fix®s dans la Vision 
FAST 2030. Trois grands leviers dôactions ont ®t® identifi®s pour 
transformer la mobilité en Wallonie : la gouvernance (pouvoir agir), les 
investissements (lôoffre) et lô®volution des comportements (la demande). 
Ces trois champs se déclinent en 10 grandes orientations stratégiques, 
qui regroupent un total de 35 actions plus ciblées.  

é en organisant lôaccessibilit® ¨ lôensemble du territoire par un 

réseau hiérarchisé 

En mati¯re lôoffre, la Strat®gie Régionale de Mobilité ambitionne un 

doublement et une diversification de cette offre de mobilité. Parmi les 

grandes orientations fixées à cet égard, celle dôorganiser lôaccessibilit® ¨ 

lôensemble du territoire par un r®seau hi®rarchis®. La SRM mentionne 

que « cette accessibilité ne doit pas être le seul fait des transports 

collectifs, ce qui ne serait économiquement et environnementalement 

parlant pas efficace, mais par un réseau hiérarchisé englobant différents 

modes de déplacement. Ce réseau, composé de plusieurs niveaux 

hiérarchiques doit permettre de connecter la Wallonie aux pôles 

extérieurs, les pôles wallons entre eux, les villages aux pôles wallons, et 

les quartiers et agglomérations urbaines aux centres ». 

Pour ce qui concerne la connexion des pôles wallons entre eux et du 

territoire wallon aux pôles, la SRM stipule que la priorité sera accordée 

à consolider, renforcer ou développer une offre de transport structurante 

et collective performante entre tous les pôles et toutes les communes. 

Elle ajoute quôune composante essentielle au bon fonctionnement de ces 

liaisons, est la bonne articulation entre lôoffre train et lôoffre bus, dont les 

horaires doivent permettre des correspondances efficaces. 

Pour permettre aux personnes issues des territoires ruraux dôacc®der au 

r®seau structurant, il sôagira de cr®er des liaisons cyclistes et pi®tonnes 

de qualité, et régulièrement entretenues. Lors de tout projet de 

planification, il conviendra dôidentifier les liaisons à réaliser en priorité 

pour permettre ces connexions vers les arrêts de transports en commun 

stratégiques. En complément des liaisons cyclo-pédestres et pour les 

zones les plus reculées. La SRM ajouter quôen compl®ment des autres 

solutions de mobilité, le d®veloppement dôune offre de taxis locaux 

pourra sôav®rer n®cessaire. 

é en optimisant la continuité de la chaine de déplacement par la 

création de mobipôles (et mobipoints) 

La multimodalité prônée pour le développement efficace de la mobilité 

en Wallonie dôici 2030 n®cessite la cr®ation/le renforcement de lieux vers 

lesquels convergent les différentes infrastructures et solutions de 

mobilité. A cet égard la SRM ambitionne la création de : 

¶ Mobipôles qui « joueront ce rôle de lieux dô®changes modaux 

sur le réseau structurant. Vers ces Mobipôles convergeront les 

différentes liaisons et services [é], qui rendront possible lôacc¯s 

des habitants des zones reculées au réseau structurant. Chaque 

commune devra disposer dôun tel lieu. Les localisations 

recommandées pour accueillir les Mobipôles sont : les gares 

ferroviaires ; les cîurs de communes/villes ; un point situé en 

amont de la congestion sur les pénétrantes des pôles urbains ; 

¨ lôintersection de voiries structurantes r®gionales ; 

¶ Mobipoints ¨ lô®chelle de lôagglom®ration urbaine. 

éen doublant lôoffre de solutions de mobilit® 

La SRM définit de nombreuses actions visant à développer les offres de 

solutions de mobilité, en vue de favoriser la marche à pied, le vélo, les 

engins de micro-mobilité, les transports publics, le partage de véhicules 

ou encore dôaccroitre le taux dôoccupation des v®hicules par le 

covoiturage. Parmi ces actions, celles visant à multiplier les zones de 

rencontre aux abords des principaux lieux de vie, lôaménagement 

dôinfrastructure visant ¨ renforcer le sentiment de s®curit® des cyclistes, 
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le d®veloppement de lôoffre de voitures partag®es dans les zones 

urbaines, etc. 

é en accompagnant les citoyens et les acteurs de la soci®t® 

La SRM ambitionne également dôagir sur les comportements et 

dôacc®l®rer la transformation de ceux-ci (Pilier III). Il sôagira dôinciter et 

sensibiliser les citoyens et autres acteurs de la société à une autre 

mobilité, mais aussi à aménager la société pour limiter et lisser la 

demande en renfor­ant notamment lôattractivit® des villes et centre de 

villages par des choix de localisation intelligente des activités, ou en 

pacifiant les quartiers dôhabitation. 

1.2.3 Le Sch®ma dôaccessibilit® et de mobilit® pour 
la Wallonie picarde  

Définir une politique globale de déplacements pour la Wallonie 

picarde 

A une échelle plus locale, un Sch®ma dôaccessibilit® et de mobilit® pour 

la Wallonie picarde a ®t® r®alis® sous lôimpulsion des Intercommunales 

IDETA et IEG en association avec la Région en 2008. Cette étude avait 

entre autres pour objectif de « définir une politique globale de 

d®placements sur lôensemble de la Wallonie picarde, r®pondant mieux 

aux besoins des habitants tout en proposant des alternatives ¨ lôusage 

de la voiture individuelle ».  

Un réseau cyclable organisé autour du RAVeL et des voies 

régionales de circulation 

Dans ce cadre, ce schéma a défini un concept dôorganisation du territoire 

pour chacun des réseaux de transports. En ce qui concerne les modes 

actifs (plus spécifiquement le vélo), le r®seau sôorganise autour du 

RAVeL et dôinfrastructures cyclables implant®es le long des voies 

régionales. Celui-ci est complété de continuité hors voiries régionales 

(mais qui ne concernent pas Leuze-en-Hainaut). Le schéma 

recommande en outre que ces différents réseaux trouvent des 

continuités au sein des pôles urbains via un réseau local. 

Le r®seau cyclable en plus dô°tre am®nag® doit °tre accompagn® dôune 

signalisation claire et unifi®e. De m°me, les capacit®s dôaccueil de 

stationnement pour v®los doivent °tre renforc®es dans lôensemble des 

p¹les dô®changes, dont fait partie Leuze. 

Le corridor Renaix-Leuze-Péruwelz-Valenciennes un axe de 

transport public structuranté Leuze comme pôle de rabattement 

pour le réseau local 

En ce qui concerne le réseau de transport public celui-ci est structuré 

autour : 

¶ Du réseau train, et notamment de lôaxe desservant Leuze-en-
Hainaut ; 

¶ Du réseau TC routier structurant inter-pôles dont lôobjectif est 
également de relier les principaux pôles de la Wallonie picarde 
et dôassurer le lien vers les p¹les dô®changes des r®seaux des 
régions voisines. Un des corridors identifiés est la « transversale 
Nord-Sud » qui relie et dessert Renaix, Leuze, Péruwelz et 
Valenciennes. Lôun des objectifs de ce corridor est de procurer 
la possibilit® de desservir les grandes zones dôactivit®s de Leuze 
et de Péruwelz, tout en offrant des dessertes pour les pôles 
extérieurs que sont Renaix et Valenciennes ;  

¶ Du réseau routier local dont la vocation est de rabattre la 
population vers les pôles urbains tels que Leuze, notamment 
pour avoir accès au réseau de transport public supérieur qui 
donnera accès à un plus vaste territoire. Dès lors, ces lignes ont 
des configurations radiales par rapport aux principaux pôles 
urbains et des itin®raires qui sôadaptent ¨ lôoccupation du 
territoire de la Wallonie picarde ; 
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¶ De lôoffre de niche qui permettra la desserte de territoires peu 
denses, de zones dôactivit®s, et de pôles touristiques (en 
complémentarité du réseau ferré). 

 

 

 

Le Schéma recommande également la mise en place dôune centrale de 

la mobilit® ¨ lô®chelle de la Wallonie picarde (voire de lôEurom®tropole).  

Assurer une bonne attractivité et accessibilité des pôles 

dô®changes (et donc de la gare de Leuze) 

Selon le Schéma, ces pôles devront être dotés « dôacc¯s facilit®s et 

rapprochés des lignes de bus en correspondance pour plus de confort et 

une meilleure visibilité ; dôam®nagements compl®mentaires pour les 

autres modes (cheminements piétons, dépose-minute, vélos, taxis) ; 

dôad®quation des capacit®s des parkings de rabattement ¨ la demande 

enregistrée ; dôoffre de services compl®mentaires (gardiennage, location 

de vélos) ; de conditions dôattente plus satisfaisantes ». 

Un réseau routier à sécuriser sur les axes à potentiel de 

croissanceé dont la N60 

Le Schéma mentionne que le renforcement des zones dôactivit®s sur 

lôaxe Renaix ï Leuze ï Péruwelz ï Valenciennes devrait augmenter la 

demande en déplacements sur la N60. Celui-ci préconise donc de 

sécuriser certains tronçons de cet axe, dont la N60 en amont et aval de 

Leuze, ainsi que la N60d qui contourne Leuze par lôest. 

Des actions visant ¨ am®liorer lôintermodalit®, et la mobilité liée aux 

parcs dôactivit® ®conomique et aux transports de marchandises   

Par ailleurs, le Schéma développé pour la Wallonie picarde a proposé 

toute une série dôactions parmi lesquelles certaines visent à améliorer la 

complémentarité entre tous les modes de déplacements et 

lôintermodalit®, ainsi que la mobilit® li®e aux parcs dôactivit® ®conomique 

et au transport de marchandises. Parmi celles-ci, la mise en place dôune 

centrale de mobilit® ¨ lô®chelle de la Wallonie picarde, le d®veloppement 

dôun projet pilote de transport ¨ la demande pour optimiser la desserte 

des zones moins denses, lôam®lioration de lôaccessibilit® des parcs 

dôactivit® ®conomique, ou encore la mise en place de Plans de 

D®placements dôEntreprises pour les zones dôactivit® ®conomique de 

plus de 1.000 emplois.   
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1.2.4 Les PCM sur les territoires voisins 

Des communes voisines dotées dôun PCMé dont Péruwelz pour 

laquelle la mise en place dôun Rapidobus vers Leuze était 

recommandée   

Les communes de Frasnes-lez-Anvaing, Tournai et Péruwelz sont toutes 

trois dot®es dôun plan communal de mobilit®. Ceux-ci datent 

respectivement de 2003, 20042 et 2010, et sont donc relativement 

anciens.  

Principal élément à retenir, la proposition faite dans le cadre du PCM de 

Péruwelz et qui visait à instaurer une ligne de Rapidobus entre Péruwelz, 

ses zones dôactivit®s et la gare de Leuze. Selon les informations 

transmises par la Commune de Péruwelz, cette proposition suscite 

toujours lôint®r°t de cette Commune, dôautant quôexiste un projet de 

développement économique (Polaris) qui entrainera de nouveaux 

déplacements entre Leuze et Péruwelz. 

 
2 Tournai a actualisé son PCM en 2015, mais celle-ci concerne 
spécifiquement son centre urbain. 

 

Figure 3 : Enjeux pour les TP ¨ lô®chelle de la commune ®largie de 
Péruwelz ï Source : PCM de Péruwelz 

Les communes voisines de Belîil et de Ath ne sont en revanche pas 

munies de PCM.  

1.2.5 Les outils de planification communaux 

Un Schéma de Développement Communal (SDC) tr¯s anciené 

pr®voyant la mise en place dôun transport public interne  

Début des années 1990, la Ville de Leuze a adopté son Schéma de 

Développement Communal. En matière de circulation, les deux 

principales actions suivantes ont été mises en place : la création du 
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contournement « est » afin de soulager le transit nord-sud dans le centre 

urbain, ainsi que lôam®nagement dôun semi-pi®tonnier GrandôRue. 

En revanche, ce sch®ma ambitionnait ®galement la mise en place dôun 

transport public interne, ainsi que le développement de quelques zones 

30 (Pas du Mont dôOr, avenue de la Croix-Rouge, etc.), projets qui nôont 

pas vu le jour.  

Un Programme Communal de Développement Rural (PCDR) dont 

plusieurs actions concernent la mobilité 

Depuis 2009, la Commune de Leuze-en-Hainaut dispose dôun 

Programme Communal de Développement Rural. Parmi les défis 

soulevés et les actions proposées, plusieurs concernent la mobilité au 

sens large du terme.  

Cohabitation de lôhabitant et de la voiture 

Le PCDR mentionne que la commune de Leuze-en-Hainaut étant 

traversée par un réseau de routes structurantes assez dense, dont 

beaucoup traversent des noyaux villageois, la problématique de 

lôins®curit® routi¯re li®e ¨ des vitesses excessives en travers®es de 

villages inquiète les habitants. Un des défis poursuivis est ainsi de 

renforcer les lieux de rencontre, et notamment de réaménager les 

espaces publics des cîurs de village pour en faire de r®els lieux de 

rencontre pour les habitants. Plusieurs fiches projets concernent le 

r®am®nagement dôespaces publics en cîur de village (Tourpes, Gallaix, 

Pipaix, Chapelle-à-Oie, Blicquy, Tourpes, Thieulain, Chapelle-à-

Wattines). Le PCDR mentionne ®galement quôun travail sur la 

signalétique routière est en outre n®cessaire pour marquer lôentr®e des 

différentes agglomérations. 

Valorisation des liaisons douces 

Lôune des ambitions du PCDR ®tant de diminuer lôusage de la voiture sur 

de courtes distances, la valorisation des chemins et sentiers ¨ lôint®rieur 

des villages, mais aussi entre ceux-ci est proposée comme moyen de 

levier, avec une r®flexion sur lôentretien de ces cheminements une fois 

quôils auront ®t® remis en ®tat. La cr®ation de pistes cyclables figure 

également dans le PCDR parmi les moyens pour diminuer lôutilisation de 

la voiture sur de courtes distances. 

Elaboration dôun Plan Communal de Mobilit® 

De mani¯re plus globale, le PCDR souhaite lô®laboration dôun Plan 

Communal de Mobilité en vue : dôorganiser les ®l®ments structurants de 

la mobilit® ¨ lô®chelle communale ; de réaliser un développement 

territorial cohérent en matière de mobilité quotidienne ; de renforcer la 

sécurité des villageois ; de diminuer les nuisances dues au déplacement. 

1.2.6 Les principaux éléments à retenir 

A lô®chelle r®gionale 
 

Ĕ Une volonté de maitriser la mobilité par le soutien des modes de 
déplacement plus durables, lôorganisation des compl®mentarit®s 
des modes, et le d®veloppement dôespaces publics de qualit® 

Ĕ Une ambition de développer la part modale des modes actifs et 
des modes de déplacement plus durables 

 

A lô®chelle de la Wallonie picarde 
Ĕ Le corridor Renaix-Leuze-Péruwelz-Valenciennes, un axe de 

transport public structurant (à renforcer) 
Ĕ Leuze, comme pôle de rabattement pour le réseau local 
 

A lô®chelle (supra-)communale 
Ĕ Une volonté de développer un Rapidobus entre Péruwelz et 

Leuze 
Ĕ Un PCDR qui ambitionne le développement de liaisons 

« douces è, la s®curisation et le r®am®nagement des cîurs de 
villages (et lô®laboration dôun PCM) 

Ĕ Un SDC qui souhaitait la mise en place dôun service de transport 
public interne et le développement de zones 30   
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2.  Territoire et population 

2.1 Situation générale 

Leuze-en-Hainaut, à proximité des pôles de Tournai, Ath, Renaix et 

Péruwelz 

Leuze-en-Hainaut est une commune dôun peu plus de 13.880 habitants 

située au nord-ouest de la province du Hainaut (arrondissement de 

Tournai), au sein de ladite Wallonie Picarde. Limitrophe des communes 

de Tournai et Ath, Leuze-en-Hainaut appartient ¨ lôaire dôinfluence de ces 

pôles wallons, et dans une moindre mesure du petit pôle que constitue 

Péruwelz. Les autres communes qui lôentourent sont : Belîil (sud-est) 

et Frasnes-lez-Anvaing (nord). 

En considérant également la ville de Renaix au nord, Leuze-en-Hainaut 

est donc située à proximité immédiate (< 20 km) de quatre pôles 

dôimportance variable (Tournai en tant que p¹le r®gional ; Ath, Renaix, et 

Péruwelz en tant que pôles locaux) et au cîur du losange form® par 

ceux-ci.  

Mons est situé à 35 km, Lille et Mouscron à 45 km, et Bruxelles à 60 km.  

Leuze-en-Hainaut, sur la ligne de chemin de fer Bruxelles-Mouscron 

et à proximité des autoroutes E-429 et E-42   

Leuze-en-Hainaut dispose dôune situation privilégiée au regard des 

réseaux de transport structurants, toutefois essentiellement orientés 

selon un axe ouest-est : 

¶ La Ville est située sur la ligne de chemin de fer Mouscron-
Tournai-Ath-Bruxelles (n°94) ; 

¶ Elle se trouve en outre à proximité (<10km) des autoroutes E-
429 et E-42 ï accessibles via la N60 qui traverse la commune 
du nord au sud.  

Lôautoroute E-429 prolongée par la E-19 au niveau de Hal, 
permet de rejoindre Bruxelles. Lôautoroute E-42 (Lille-Tournai-
Mons-Charleroi-Namur-Liège), également appelée dorsale 
wallonne, permet une connexion routière directe avec les 
principales villes wallonnes.  

 

 

Figure 4 : Situation générale de Leuze-en-Hainaut 

Leuze-en-Hainaut est également desservie par le réseau routier régional 

secondaire qui offre des connexions avec les pôles voisins : avec 

Tournai et Ath via la N7 ; avec Renaix et Péruwelz via la N60. 
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2.2 Typologie de la commune 

Leuze-en-Hainaut, une commune assez étendue et faiblement 

densément peuplée (à lô®chelle de lôarrondissement) 

Avec une superficie de 73 km², le territoire communal est relativement 

étendu en comparaison avec la majorité des autres communes de 

lôarrondissement de Tournai (moyenne de 61 km²), et de la province du 

Hainaut (moyenne de 54 km²). Il lôest toutefois fois nettement moins que 

les territoires voisins de Tournai (214 kmĮ), dôAth (127 kmĮ), et de 

Frasnes-lez-Anvaing (112 km²).  

Leuze-en-Hainaut présente une densité de population inférieure à la 

moyenne de lôarrondissement (188 hab/kmĮ pour 242 hab/kmĮ) ainsi 

quôaux moyennes provinciale (354 hab/km²) et régionale (215 hab/km²).   

 

Leuze-en-Hainaut, une commune en croissance démographique  

Leuze-en-Hainaut a connu, en 7 ans, une croissance démographique un 

peu plus élevée (+2.7 %) que les autres communes de lôarrondissement 

de Tournai (+1,3 %) et de la province de Hainaut (+1,8 %). La commune 

se calque toutefois sur la moyenne régionale (+2,7 %). Au cours des 7 

dernières années, la population est ainsi passée de 13.525 à 13.886 

habitants. 

La figure ci-contre illustre, à titre indicatif, le taux de croissance annuel 

moyen de la population des différentes communes en région wallonne 

sur lôann®e 2017. Leuze-en-Hainaut fait partie des communes 

connaissant un taux de croissance supérieur à la moyenne régionale, à 

lôinverse de ses communes voisines qui ont un taux de croissance 

inférieur ou équivalent (Tournai, Ath et Belîil), ou voient même leur 

population décroitre (Péruwelz et Frasnes-lez-Anvaing). 

 
3 Le solde migratoire est la différence entre la population totale et le solde naturel 

(naissance moins les décès). Par ailleurs, il est intéressant de distinguer le solde interne 

 

Figure 5 : Taux de croissance par commune en Wallonie  

(Source, WalStat, 2017) 

Avec un taux dôaccroissement naturel de population n®gatif, la 

croissance de la population à Leuze-en-Hainaut est essentiellement due 

à la migration (interne)3. 

Dans les années à venir, la population devrait encore sôaccroitre 

notamment suite ¨ la mise en îuvre du projet ç Quartier Nouveau » en 

bordure ouest du centre urbain, engendrant de nouveau besoin en 

déplacements sur le territoire communal (cf. section 12.1, p.118). 

Leuze-en-Hainaut, une commune compos®e dôun petit centre 

urbain et de neuf villages et hameaux 

La moiti® de lôeffectif de la population leuzoise (6.924 ; 51 %) réside dans 

le centre urbain situ® au cîur de la commune, alors que lôautre moitié 

habite lôun des 9 villages et hameaux r®partis autour de ce centre urbain : 

Pipaix (1.570 ; 12 %), Tourpes (912 ; 7 %), Chapelle-à-Wattines (851 ; 

6 %) ; Blicquy (764 ; 6 %), Thieulain (749 ; 6 %), Grandmetz (700 ; 5 %), 

Willaupuis (518 ; 4 %), Chapelle-à-Oie (398 ; 2 %), Gallaix (227 ; 2 %).  

(mouvements à l'intérieur de la Belgique) et le solde externe (mouvements de ou vers 
l'étranger). 
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Un territoire essentiellement occupé par les activités agricoles 

Leuze-en-Hainaut se caractérise par la part importante de la surface de 

son territoire vouée et occupée par des terrains agricoles (~ 80 %). Une 

petite partie de son territoire est occupée par des bois et forêts (~ 5 %). 

Les terrains artificialisés, tels que les terrains résidentiels, terrains 

occupés par des bâtiments agricoles, terrains à usage industriel et 

artisanal, etc. ne couvrent que 9 % de la superficie totale du territoire.   

A titre de comparaison, ¨ lô®chelle de la Wallonie, les terrains agricoles 

couvrent un peu plus de 50 % du territoire, les bois et forêts un peu moins 

de 30 %, les terrains artificialisés un peu moins de 10 %, et les autres 

types de terrains (milieu semi-naturel, terrains non cadastrés, etc.) 

environ 10 %.  

Figure 6 : R®partition de lôoccupation du sol ï Leuze-en-Hainaut  

(Source, IWEPS, 2018)  

 

La carte ci-après illustre la manière dont se répartissent ces différentes 

affectations sur le territoire communal de Leuze-en-Hainaut. 

Elle illustre bien la prépondérance des terrains agricoles (et plus 

particulièrement des terres cultivées et cultures permanentes), et la 

dissémination des villages autour du centre urbain de la commune. Elle 

permet ®galement dôidentifier le parc dôactivit® ®conomique de Leuze-

Europe (en mauve), situé le long des N7 et N60 (en gris). 
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Leuze-en-Hainaut, une commune « rayonnant sur elle-même »  

Leuze-en-Hainaut est située à proximité immédiate de Tournai et Ath, 

toutes deux reprises en tant que communes rayonnant largement au-

del¨ dôelles-mêmes et vers lesquelles se déplacent (une partie de) la 

population leuzoise pour divers motifs (emploi, commerce, scolarité, 

soins hospitalier, etc.). Sur base de cette hiérarchie urbaine établie dans 

le cadre de lô®laboration du diagnostic territorial de la Wallonie (CPDT, 

2011), Leuze-en-Hainaut, au même titre que Péruwelz, est quant à elle 

reprise en tant que commune « rayonnant sur elle-même ». Cela signifie 

quôelle rayonne sur un volume de population comparable à son propre 

poids démographique. Elle offre en effet toute une série de services et 

®quipements, et dispose notamment dôune gare ferroviaire sur son 

territoire, de multiples établissements scolaires, présente une petite offre 

commerciale et pourvoit de lôemploi. La majorit® de ces services et 

équipements sont essentiellement concentrés dans son centre urbain 

(cf. ci-après).  

Les communes voisines de Belîil et Frasnes-lez-Anvaing sont pour leur 

part reprises en tant que communes respectivement faiblement et 

fortement dépendantes, et profitent notamment des services offerts par 

Leuze-en-Hainaut. 

Leuze-en-Hainaut, un p¹le dôemploi local 

Leuze-en-Hainaut constitue un p¹le dôemploi local. Au 30 juin 2017, la 

commune comptait 4.816 postes salariés et 1.117 indépendants, dont 

plus de 2.200 emplois concentr®s dans le parc dôactivit® ®conomique 

Leuze-Europe.  

Leuze-en-Hainaut est la commune dont provient la plus grande partie 

des revenus nets du travail de ses habitants, devant Bruxelles, Tournai 

 
4 La donnée la plus récente date de 2014-2015 et sô®l¯ve ¨ 2.812 ®lèves 
et étudiants. 

et Ath... Elle constitue un p¹le dôemploi local attirant sa propre population 

et celle des communes voisines (cf. ci-après). 

Leuze-en-Hainaut, un pôle dôenseignement  

La commune de Leuze-en-Hainaut dispose dôune offre en enseignement 

assez conséquente :  15 établissements scolaires répartis dans le centre 

urbain et dans 6 des 9 villages (seuls trois villages de lôentit® sont 

d®pourvus dô®tablissement scolaire, il sôagit des villages de Gallaix, 

Willaupuis et Chapelle-à-Oie). Sur ces 15 établissements, 11 sont 

destin®s ¨ lôenseignement maternel et/ou primaire, 1 ¨ lôenseignement 

maternel, primaire et secondaire, 2 ¨ lôenseignement secondaire, 1 ¨ 

lôenseignement secondaire spécialisé, 1 à la promotion sociale (cours en 

journ®e et en soir®e) et 1 ¨ lôenseignement sup®rieur. Tous les 

établissements dispensant les enseignements secondaires et supérieurs 

se trouvent dans le centre urbain de Leuze, excepté lô®cole secondaire 

spécialisée qui se trouve à Blicquy. 

Le nombre dô®l¯ves et dô®tudiants scolaris®s dans les diff®rents types 

dô®tablissements se trouvant dans la commune sô®l¯ve ¨ 4.221 pour 

lôann®e 2018-2019. Comparé aux plus de 2.8004 élèves et étudiants 

résidant à Leuze, il apparaît que les écoles de la commune de Leuze-

en-Hainaut attirent des élèves au-delà des frontières communales. 

Leuze-en-Hainaut, un petit pôle commercial  

Avec près de 40 commerces et près de 30 établissements HoReCa, 

Leuze-en-Hainaut constitue également un petit pôle commercial. Ceux-

ci sont concentrés dans le centre urbain de Leuze, particulièrement dans 

les rues rayonnant depuis la Grand-Place ; rue Emile Vandervelde, 

GrandôRue, rue de Tournai, rue de Cond®, et sur la Place du Jeu de 

Balle. 
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Il sôagit principalement de commerces de proximit® de types : 

alimentation (boulangeries, boucheriesé), services ¨ caract¯re 

commercial (banques, assurances, pompes fun¯bresé), HoReCa, 

entretien de la personne (pharmacies, optiqueé). Sont également 

présents quelques commerces de type équipement de la personne 

(v°tement, linge personnelé), ®quipement de la maison et de la 

profession (carrelages, articles d®coratifsé), magasins ¨ rayons 

multiples (Bazar, etc.).   

Leuze-en-Hainaut, une commune quelque peu touristique 

La commune comporte quatre brasseries et deux musées sur son 

territoire qui sont accessibles au public.  

Un itinéraire cycliste et un itinéraire pédestre, passant tous deux par des 

brasseries présentes au sein de la commune ont été créés (cf. ci-après).  

Leuze-en-Hainaut dispose de six établissements dôh®bergement 

touristique qui ont comptabilisé en 2016 4.722 nuitées. 

2.3 Les principaux pôles générateurs de 
déplacements 

Le centre urbain, lieu de concentration de multiples pôles 

générateurs de déplacements 

Le centre-ville de Leuze regroupe à lui seul un nombre important de 

pôles de déplacements :  

¶ La gare SNCB qui accueille plus de 2.000 voyageurs 
quotidiennement (en semaine) ; 

¶ Un noyau commercial, qui sô®tend autour de la Grand-Place et 
des rues avoisinantes ; 

¶ Un pôle administratif et scolaire, autour de la Tour Saint-Pierre. 

De nombreuses écoles, deux centres sportifs et une piscine sont aussi 

présents dans le centre urbain de Leuze. La prison de Leuze-en-Hainaut 

se trouve en périphérie du noyau urbain. 

Des parcs dôactivit® dont le parc de Leuze-Europe, également 

générateurs dôun nombre conséquent de déplacements 

Les parcs dôactivit®, et en particulier le parc dôactivit® ®conomique Leuze-

Europe, constituent dôimportants p¹les g®n®rateurs de d®placements sur 

le territoire, et notamment dôun charroi lourd. Ce dernier, dôune superficie 

totale de plus 120 ha, est occupé par plus de 20 entreprises et occupe 

plus de 2.200 emplois.  

Dôautres activités disséminées sur le territoire occasionnant un 

certain nombre de déplacements 

Les autres principaux pôles générateurs de déplacements au sein de la 

commune sont : 

¶ Les établissements scolaires répartis dans 6 des 9 villages de 
lôentit® ; 

¶ Quelques activités économiques disséminées à travers lôentit® ; 

¶ Les plaines de jeux présentes dans certains villages, dans une 
moindre mesure. 

Les activit®s agricoles sont ®galement g®n®ratrices dôun flux de trafic 

(lourd) qui peut °tre cons®quent ¨ certaines p®riodes de lôann®e. Celui-

ci est toutefois plus diffus.  

Comme vu ci-avant, la commune comporte également plusieurs 

brasseries et musées qui sont ouverts au public.  
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2.4 Caractéristiques de la population  

2.4.1 Profil sociodémographique5 

Une population légèrement plus âgée que la moyenne wallonne 

Avec un âge moyen de 41,8 ans, Leuze-en-Hainaut compte une 

population légèrement plus « âgée » que la moyenne des communes 

wallonnes (41,3), mais plus « jeune » que la moyenne des communes 

de lôarrondissement de Tournai (42,1).  

Le graphique ci-après illustre les pyramides des âges comparées de 

Leuze-en-Hainaut et de la Région wallonne. Elle met en évidence la part 

plus importante de la population active âgée de 40 à 54 ans et à lôinverse 

la plus faible part des moins de 15 ans. Leuze-en-Hainaut se caractérise 

également par une part légèrement plus importante de personnes ayant 

65 ans ou plus (que la moyenne wallonne). 

 

Figure 7 : Pyramides des âges comparées : Leuze-en-Hainaut et Région 
wallonne (source : IWEPS, 2018) 

 
5 Source de données statistiques : SFP Economie, 2016-2017.  

 

Une répartition par ménages assez classique, avec une légère sous-

représentation des « personnes seules » 

La population de Leuze-en-Hainaut se répartit de manière assez 

classique au regard de l'arrondissement de Tournai et de la Région 

wallonne ; 34,2 % des ménages sont des « personnes isolées » (pour 

36,4 % à lô®chelle de lôarrondissement et 35,7 % à lô®chelle de la région), 

28,5 % sont des ménages avec enfant(s), 24,0 % des ménages sans 

enfant, et 11,7 % sont des familles monoparentales.  

La taille moyenne des ménages est de 2,27 (hab./ménage), soit similaire 

à la moyenne régionale, et légèrement supérieure à la moyenne de 

lôarrondissement (2,23).   

Une population aux revenus un peu plus élevés que dans le reste 

de lôarrondissement (et de la région) 

Le revenu médian par déclaration (2016) de la population leuzoise 

(23.087 ú) est un peu plus élevé que la moyenne pour lôarrondissement 

de Tournai (22.092 ú) et que la moyenne régionale (22.320 ú). 

Un taux de chômage plus faible que dans le reste de 

lôarrondissement (et de la région) 

Le taux de chômage de la population en âge de travailler (15-64 ans) est 

un peu plus faible à Leuze-en-Hainaut (8,2 %) que dans le reste de 

lôarrondissement (9,0 %), et quôen région wallonne (10,6 %). 
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2.4.2 Profil de mobilité 

2.4.2.1 Motorisation des ménages  

Un taux de motorisation par ménage légèrement plus élevé que les 

moyennes provinciale et régionale 

Avec en moyenne 1,17 véhicule/ménage, le taux de motorisation des 

ménages leuzois est légèrement plus élevé que ceux observés aux 

échelles de la province et de la région (1,14 véh. /ménage). 

Il est toutefois probable que les habitants du centre urbain de Leuze 

disposent globalement dôun taux de motorisation moins élevé que ceux 

r®sidant dans les villages de lôentit®. 

2.4.2.2 Déplacements domicile ï travail 

Les déplacements quotidiens des travailleurs, entre leur domicile et leur 

lieu de travail, sont une composante essentielle de la mobilité. Bien quôils 

ne repr®sentent quôune partie des d®placements effectu®s par la 

population, ils permettent de se faire une première idée des modes de 

déplacements utilisés par les Leuzois pour se déplacer.  

A cet égard, sont analysés ci-après les déplacements des personnes 

résidant et travaillant à Leuze-en-Hainaut. Ces analyses se basent sur 

les données issues du Census 20116 et du diagnostic fédéral des 

déplacements de 20177. 

 

 

 
6 Ensemble de base de données reprenant de multiples données relatives au profil socio-

économique de la population belge (source : statbel.fgov.be)   
7 Enquête organisée tous les trois ans par le SPF Mobilité et Transports auprès des 

entreprises et services publics qui, en Belgique, occupent plus de 100 personnes. 
Lôenqu°te porte sur les d®placements domicile-lieu de travail de leurs travailleurs. 

A. Destination et mode de déplacement des Leuzois 

Leuze, Tournai, Bruxelles et Ath comme principales pourvoyeuses 

dôemplois  

Bien que quelque peu anciennes, les données issues du Census 2011 

donnent une bonne idée des lieux de travail (principaux) des Leuzois. 

Elles informent que plus de la moitié des 5.449 Leuzois occupés 

travaillent dans lôarrondissement de Tournai ; 31 % à Leuze-en-Hainaut, 

15 % à Tournai, 5 % dans le reste de lôarrondissement. Bruxelles et la 

Région flamande représentent le lieu de travail de respectivement 13 % 

et 6 % des Leuzois actifs ; Ath de 8 % des actifs. Les déplacements se 

font donc aussi bien ¨ lô®chelle communale, que vers les p¹les voisins, 

ou vers les régions voisines. 

Figure 8 : Destination des travailleurs de Leuze-en-Hainaut8 

8 Source : Population active occupée selon le sexe, le lieu de résidence et le lieu de travail. 

Travailleurs résidant en Belgique (demandeurs dôasile compris) au 01-01-2011 - CENSUS 

- 2011 
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La voiture, principal mode de transport utilisé par les Leuzois pour 

se rendre sur leur lieu de travail 

Les données issues du diagnostic fédéral des déplacements 
domicile-travail de 2017, et qui concernent 1.583 personnes, 
rapportent que la voiture est le principal mode de transport utilisé 
par les Leuzois9 (67 %) pour se rendre sur leur lieu de travail.  

Le train constitue le mode de déplacement pour 19 % des 1.583 

travailleurs considérés dans le diagnostic. Viennent ensuite le 

covoiturage (5 %), la marche (4 %), le vélo (2 %) et la moto (1,5 %).  

 

Figure 9 : Modes de déplacement des Leuzois10  

La comparaison avec les résultats de 2014 met en évidence que la part 

de la voiture a diminué de 4 % en 3 ans, au profit de la marche et du 

vélo. Le bus enregistre une très légère baisse. 

 

 
9 Qui travaillent dans une entreprise de plus de 100 personnes. 
10 Source : Diagnostic fédéral des déplacements domicile-travail de 2014. 

Un peu plus dôun cinqui¯me des travailleurs consid®r®s dans le 

diagnostic fédéral des déplacements 2017 sont originaire de Leuze-en-

Hainaut (410). Parmi ceux-ci, la voiture est également le mode de 

transport le plus utilisé pour aller travailler, à raison de 70 %. Arrivent 

après la marche, avec un part modale de 14 %, et le vélo avec 7 %. Cela 

représente 86 personnes qui utilisent les modes actifs pour se rendre 

quotidiennement sur leur lieu de travail. 

 

B. Déplacements des personnes travaillant à Leuze-en-Hainaut 

Leuze-en-Hainaut, un p¹le dôemploi local 

Plus de 40 % de la population active occupée travaillant à Leuze-en-

Hainaut est originaire de la commune. Tournai, Péruwelz, Belîil, 

Frasnes-lez-Anvaing et Ath constituent les autres principales communes 

dont sont originaires les personnes travaillant à Leuze-en-Hainaut, soit 

les communes voisines de Leuze-en-Hainaut. Plus globalement, un peu 

plus de 65 % de cette population est originaire de lôarrondissement de 

Tournai, 19 % de celui de Ath. A ces différents égards, la commune de 

Leuze-en-Hainaut peut °tre qualifi®e de p¹le dôemploi local.  

 

Voiture; 
67,1%

Covoiturage; 5,2%

Moto/scooter; 1,5%

Train; 19,3%

Métro/tram/bus ; 0,6%

Transp. employeur; 0,3%
Vélo/à assist. électrique; 2,1%

Marche; 3,9%



27/125 | Plan communal de mobilité de Leuze-en-Hainaut (Phase 1)      O c t o b r e  2 0 1 9  

 

Figure 10 : Origine des travailleurs à Leuze-en-Hainaut11 

 

La voiture, également le principal mode de transport utilisé par les 

personnes travaillant à Leuze-en-Hainaut 

Le diagnostic fédéral de 2017 renseigne que la voiture constitue 

également le mode de transport le plus utilisé par les personnes venant 

travailler à Leuze-en-Hainaut (85 %), suivie de très loin par le 

covoiturage (5 %) qui devance la marche, le train et la moto (3 %). Le 

bus nôest quasiment pas utilisé par les travailleurs considérés (<1 %), 

arrivant après le vélo (2 %). 

 
11 Source : Population active occupée selon le sexe, le lieu de résidence et le lieu de travail. 

Travailleurs r®sidant en Belgique (demandeurs dôasile compris) au 01-01-2011 - CENSUS 

- 2011 

 

Figure 11 : Modes de déplacement des personnes travaillant à Leuze-en-
Hainaut12 $ 

2.4.2.3 Déplacements domicile ï école  

Les déplacements domicile-école constituent une autre composante 

importante de la mobilité. Bien quôil y ait peu de données disponibles 

concernant la répartition modale des déplacements des enfants 

scolarisés à Leuze-en-Hainaut, lôenqu°te de mobilit® scolaire ¨ laquelle 

ont répondu une partie des écoliers du Centre Educatif Saint-Pierre (138 

enfants) donne une idée de la répartition des modes de déplacement 

utilisés. 

 

 
12 Source : Diagnostic fédéral des déplacements domicile-travail de 2014. 
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La voiture, également le principal mode de déplacement utilisé par 

les parents pour conduire leur(s) enfant(s) ¨ lô®cole 

Il ressort de cette enquête que 75 % des élèves ayant répondu viennent 

¨ lô®cole en voiture, 20 % à pied, 1 % en bus et 1 % à vélo (et 3 % via un 

autre mode).  

Ces chiffres amènent à plusieurs constats : 

¶ La marche ¨ pied est pratiqu®e par nombre dôenfants pour se 

rendre ¨ lô®cole ; 

¶ La voiture reste un mode fortement utilisé, même lorsque les 

distances à parcourir sont faibles ; 

¶ Peu dôautres modes de déplacement sont utilisés. Lors des 

observations de terrains, il est toutefois apparu que nombre 

dôenfants se rendant dans les ®tablissements scolaires du centre 

de Leuze utilisaient les transports publics. 

 

Figure 12 : Relation entre la distance et le mode de déplacement des 
enfants se rendant au Centre Educatif Saint-Pierre (N=138)  

Source : SPW (2017) 

Une analyse plus approfondie des déplacements domicile-école est 

réalisée au chapitre 10 « Mobilité scolaire » (p. 107 et suivantes). 

 

2.5 Synthèse  

Leuze-en-Hainauté 
 

Ĕ Une commune située à proximité des pôles de Tournai, Ath et 
Renaix 

Ĕ Une commune relativement étendue et faiblement densément 
peuplée  

Ĕ Une commune en croissance démographique 
Ĕ Une commune « rayonnant sur elle-même », impliquant des 

déplacements internes importants, mais aussi vers/depuis les 
pôles voisins (Tournai, Ath, Péruwelz) et les communes voisines 
dépendant de Leuze-en-Hainaut pour certains services (Belîil, 
Frasnes-lez-Anvaing)  

Ĕ Un p¹le dôemploi local attirant des travailleurs externes ¨ la 
commune 

Ĕ Un p¹le dôenseignement attirant des étudiants externes à la 
commune 

Ĕ Une commune qui comporte quelques sites touristiques 
 
Une populationé  
Ĕ Qui dispose de revenus un peu plus élevés en moyenne que 
dans le reste de lôarrondissement de Tournai 

Ĕ Dont le taux de motorisation est un peu plus élevé par rapport 
au reste de la région 

 
Des d®placementsé 
Ĕ Essentiellement effectués en voitureé mais pas seulement 
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3.  Déplacements à pied et PMR  

3.1 Les cheminements piétons 

3.1.1 Dans le centre-ville 

Des voies dot®es dôinfrastructures pi®tonnes, mais pas toujours de 

bonne qualit® ni confortablesé 

Le centre-ville de Leuze-en-Hainaut étant un centre urbain, la plupart des 

rues qui le composent sont bordées de trottoirs. La qualité de ceux-ci et 

le confort des déplacements y est toutefois tr¯s variable dôun endroit ¨ 

lôautre : tant en ce qui concerne la qualit® du rev°tement, que de lôespace 

de circulation disponible ; certaines voies sont soumises à un fort trafic 

ce qui les rend peu agréables pour les piétons, alors que dôautres sont 

moins fréquentées par les véhicules automobiles et donc plus agréables 

pour ceux-ci.  

Quelques exemples sont repris ci-apr¯s, tels que lôavenue de la 

Lib®ration qui nôoffre pas de cheminement piéton de qualité. Hormis au 

droit des entrées carrossables des habitations, le trottoir est composé de 

gravier. Une personne ¨ mobilit® r®duite nôa dôautre choix que 

dôemprunter la piste cyclable pour se d®placer le long de cet axe 

fortement fr®quent® par les automobilistes. Rue de lôArbre ¨ lôEcaille, qui 

dessert un quartier résidentiel, le trottoir ne dispose pas toujours non plus 

dôun rev°tement en dur. En revanche, le trottoir de la rue Paul Pastur est 

dôassez bonne qualit®, quant ¨ celui de la rue du Bois sa qualit® est 

également assez bonne dans lôensemble et il est en outre relativement 

large. 

 

   

  

Photo 1, Photo 2, Photo 3 & Photo 4 : Av. de la Lib®ration, rue de lôArbre 
¨ lôEcaille, rue Paul Pastur et rue du Bois 

 

Globalement, le d®placement des pi®tons est loin dô°tre optimal 

actuellement dans le centre de Leuze : 

¶ Large place accordée aux véhicules automobiles, comme en 
témoignent notamment la Grand-Place et la place du Jeu de 
Balle qui constituent de vastes zones de stationnement ï celles-
ci font toutefois lôobjet dôun projet de r®am®nagement ; 

¶ Certaines voiries sont sujettes à un trafic automobile important ; 

¶ Hormis aux abords des écoles, aucune zone apaisée (zone de 
rencontre, zone r®sidentielle, zone pi®tonne) nôa en outre ®t® 
d®velopp®e. La GrandôRue et la rue du G®n®ral L®man ont 
néanmoins été partiellement aménagées de plain-pied offrant de 
ce fait une certaine place aux piétons.    



30/125 | Plan communal de mobilité de Leuze-en-Hainaut (Phase 1)      O c t o b r e  2 0 1 9  

En revanche, des sentiers et venelles permettent des raccourcis 

pr®cieux ¨ lôabri de la circulation automobile. Côest le cas notamment de 

celle connectant la Grand-Place à la rue du Rempart. 

A noter encore que les carrefours des voies principales de circulation 

sont dans lôensemble ®quip®s de passages pour pi®tons. Si certains 

trottoirs sont rabaissés, ou la chaussée surélevée en certains endroits, 

la plupart des bordures de trottoirs, et également au droit des passages 

pour piétons sont assez hautes.  

Des itinéraires structurants peu confortables 

Pr®alablement ¨ lô®laboration du Plan Communal de Mobilit®, le bureau 

dô®tudes Atingo (conseiller en accessibilit® pi®tonne) en collaboration 

avec la Commune, a identifié sur base de la répartition géographique 

des principaux pôles de déplacements deux itinéraires structurants au 

sein de lôagglom®ration urbaine, qui ont tous deux la gare de Leuze 

comme point de départ : 

¶ Lôitin®raire « commercial », qui relie la gare au commissariat de 
police en passant par la Grand-Place et la place du Jeu de Balle ; 

¶ Lôitin®raire ç scolaire ï économique ï commercial », qui relie la 
gare ¨ la zone dôactivit® ®conomique. 

Une analyse spécifique de la qualité des cheminements piétons de ces 

deux axes a été effectuée dans le cadre du présent PCM au cours du 

mois de mars 2019. Les résultats de cette analyse sont repris ci-après.   

 

 

 

Itinéraire « commercial » 

La qualit® du trottoir le long de lôitin®raire « commercial » peut être 

globalement résumée comme suit :  

¶ La partie comprise entre la gare et la place du Jeu de Balle présente 
des trottoirs ®troits et/ou encombr®s, ce qui limite fortement lôespace 
de circulation dédié aux piétons. Cet encombrement est 
essentiellement le fait du stationnement organisé à moitié sur la 
chauss®e, lôautre moiti® sur lôaccotement, et du fait de nombreux ®tals 
et panneaux publicitaires, ainsi que des lampadaires ; 

¶ La partie sud de lôitin®raire, allant de la place du Jeu de Balle jusquôau 
commissariat de police pr®sente dans lôensemble des trottoirs plus 
larges et de meilleure qualité que la partie nord, bien que des 
panneaux, lampadaires, ou dalles cassées gênent parfois le 
déplacement. 

     

Photo 5 & Photo 6 : rue Emile Vandervelde 

     

Photo 7 & Photo 8 : Grand-Place et rue de Condé 
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Itinéraire « scolaire-économique-commercial » 

Les trottoirs le long de lôitin®raire ç scolaire ï économique ï 

commercial » présentent les caractéristiques suivantes :  

¶ Depuis la gare jusquô¨ lôadministration communale, les 
trottoirs sont relativement en bon état, mais globalement 
assez ®troits. Lôam®nagement partiellement de plain-pied de 
lôavenue G®n®ral L®man et de la GrandôRue offre toutefois 
un certain confort aux pi®tons (en lôabsence de circulation 
automobile) ; 

¶ Ils sont également en bon état mais assez étroits sur le 
pourtour de la collégiale Saint-Pierre, disparaissant même 
par endroits ; 

¶ Ils sont plus larges mais de qualité moindre entre le centre 
administratif et la zone dôactivit® ®conomique ; 

¶ Ils sont de qualité médiocre et assez encombrés le long du 
Chemin du Vieux Pont qui mène vers le Centre Educatif 
Saint-Pierre (trous, voitures garées sur le trottoirs panneaux 
de signalisationé) ; 

¶ Ils sont tr¯s ®troits ou non rev°tus dôun mat®riau dur 
(enherb®s, graviersé) dans la zone dôactivit® ®conomique. 

 

    

 Photo 9 & Photo 10 : GrandôRue et Tour Saint-Pierre 

    

Photo 11 & Photo 12 : rue dôAth et Chemin du Vieux Pont 

 

Globalement, les conditions de circulation sont donc loin dô°tre optimales 

sur les deux itinéraires structurants. Celles-ci sont parfois telles que les 

pi®tons pr®f¯rent ou sont dans lôobligation de marcher sur la chauss®e. 

A noter quôaucune mesure ne semble °tre prise lors de travaux de 

rénovation des trottoirs pour inviter les piétons à traverser (en un endroit 

ad®quat) et/ou pour leur offrir un espace de contournement ¨ lôabri de la 

circulation automobile. 

    

Photo 13 & Photo 14 : gare de Leuze et avenue des Héros leuzois 
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Traversées piétonnes 

De manière générale, si des passages pour piétons équipent les 

principaux carrefours sis sur les itinéraires structurants, ceux-ci ne 

disposent pas dôabaissement de trottoir ni de ligne guide pour les 

personnes à mobilité réduite. 

Une attention particulière doit être apportée en deux endroits spécifiques 

sis sur lôitin®raire menant de la gare ¨ la Tour Saint-Pierre en raison du 

flux important de pi®tons qui y traversent durant les p®riodes dôentr®es 

et de sorties dô®cole : 

¶ Dôune part, au croisement de lôavenue de la R®sistance et de la 
Tour Saint-Pierre. Si un passage piéton équipe le carrefour, ce 
lieu est particulièrement peu lisible. Afin de réguler cette 
traversée, la police est également parfois présente ; 

¶ Dôautre part, la travers®e de la rue du Seuwoir qui se fait en 
dehors de tout passage pour piétons. Le passage pour piétons 
présent dans le bas du pont est peu utilisé car pas du tout situé 
sur lôitin®raire naturel du pi®ton ï ceux-ci pr®f¯rent passer dôun 
c¹t® ¨ lôautre de la rue ¨ hauteur du passage H. Dullier, et au 
droit de la gare des bus (à hauteur du n°10).  

  

Photo 15 & Photo 16 : Pi®tons traversant lôav. de la R®sistance et la rue 
du Seuwoir  

3.1.2 Au sein des villages 

Des villages globalement d®pourvus dôinfrastructures piétonnes 

(de qualit®)é 

Au sein des villages, et ceci vaut pour lôensemble de ceux-ci, très peu de 

voiries sont équipées de trottoirs (de qualité). Les piétons se déplacent 

essentiellement sur lôaccotement sôil en existe, et ¨ d®faut sur la 

chaussée. Ceci rend le déplacement des pi®tons dôautant plus 

inconfortable que le flux de trafic est dense et/ou que la vitesse pratiquée 

par les automobilistes est élevée. Il est donc particulièrement peu 

agréable, voire insécurisant, de se déplacer à pied le long des principaux 

axes qui traversent les villages, tel que le long de la rue Royale (N526) 

ou de la Station (N537) en traversée de Tourpes, ou le long des axes 

appartenant au réseau de collecte tels que la rue des Longues Têtes 

(Grandmetz), la rue de la Gare (Pipaix), etc.     

  

Photo 17 & Photo 18 : Rue Royale (g.) et rue de la Station (dr.)  

 

Cette constatation vaut également pour les zones urbanisées situées 

hors agglomération, et même davantage encore pour celles qui sont 

traversées par les voies régionales de circulation sur laquelle la limite de 

vitesse est de 70 km/h, voire 90 km/h, ¨ lôimage de la zone situ®e en 

marge du village de Chapelle-à-Wattines le long de la N7 ou celle située 

en marge du village de Pipaix le long de la N50. Plusieurs arrêts de bus 

sont également situés le long de ces axes régionaux de circulation où 
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les limites de vitesse maximale de circulation autorisée sont assez 

élevées (Ó 70 km/h), et donc ces endroits particulièrement inconfortables 

et sensibles.    

Bien que la densité de trafic y soit généralement limitée, du fait de 

lôabsence dôinfrastructures piétonnes de qualité et de la limite de vitesse 

impos®e (50 km/h), côest lôensemble du r®seau communal en ce compris 

les voies de desserte locale, qui peut être considéré comme peu 

accueillant pour les piétons. Ceci explique pourquoi certaines personnes 

se sentent en insécurité le long de voiries sur lesquelles la vitesse est 

respectée par (quasi) la totalité des automobilistes comme la rue 

dôAndricourt (Blicquy), de Brunehaut et du Château (Chapelle-à-Oie), du 

Vieux Moulin (Chapelle-à-Wattines), de Poncheau (Thieulain), des Alliés 

(Leuze), ou encore du Haut-Donjon (Pipaix). 

Lôabsence dôinfrastructures pi®tonnes de qualit® est plus p®nalisante 

encore pour les personnes à mobilité réduite. Une personne du village 

de Tourpes a dôailleurs mentionn® les difficult®s quôelle ®prouvait chaque 

jour pour se rendre ¨ lô®cole du m°me village. 

 

éet faisant lôobjet dôun stationnement sauvage 

Il nôest en outre pas rare de voir les 
« espaces piétons è, lorsquôils 
existent, utilisés par des véhicules en 
stationnement, et ce même lorsque 
lôespace sur la chauss®e est 
largement suffisant pour accueillir ce 
stationnement, comme ici à Thieulain. 

 

 

Des sentiers et venelles offrant de précieux raccourcis 

Plusieurs villages disposent de sentiers et chemins qui permettent de se 

d®placer au sein des villages ¨ lôabri de la circulation et qui offrent pour 

nombre dôentre eux de pr®cieux raccourcis. Côest le cas par exemple ¨ 

Pipaix o½ le r®seau dôitin®raires permet de lier la rue du Moulin ¨ la rue 

des Fourches et dôacc®der ¨ lôarr°t de bus pr®sent sur cette derni¯re. 

  

  

Photo 19 : Stationnement 
sauvage à Thieulain 
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3.1.3 Entre les villages (et le centre) 

Bien que la marche ¨ pied se pr°te moins bien que dôautres modes pour 

des déplacements dépassant le kilomètre, une analyse des possibilités 

de déplacement entre les différents villages ï généralement distants de 

plus de 1 kilomètre ï est également réalisée.  

Un réseau de voiries automobiles inter-villages pas adapté pour les 

piétons 

Les voies automobiles connectant les diff®rents villages de lôentit® ne 

sont pas adapt®es ¨ la circulation pi®tonne en raison de lôabsence 

dôinfrastructure leur étant spécifiquement destinée (ex : trottoirs) 

combinée à la vitesse élevée autorisée (Ó 70 km/h) et pratiquée sur ces 

voiries. Côest particuli¯rement le cas sur les voies du r®seau r®gional 

(N7, N60, N50, N526, N537), mais également sur les voies du réseau 

communal. De rares voies ont été mises en chemin réservés, faisant 

dôelles des voies r®serv®es ¨ certaines cat®gories limit®es dôusagers 

(piétons, cyclistes, cavaliers, et tracteurs dans le cas présent). 

Des axes principaux de circulation difficilement franchissables  

La traversée des principaux axes de circulation (N7, N60, N60d, N50) 

dans leurs portions sises hors agglom®ration sôav¯re particuli¯rement 

délicate. Celle-ci est pourtant nécessaire en vue de rejoindre par 

exemple les arr°ts de bus situ®s de part et dôautre de ces voiries. A 

hauteur de lôarr°t ç Vieux Moulin » (Thieulain), il est nécessaire de 

traverser 2x2 bandes de circulation 

séparées par une berme centrale... 

Dans certains cas, ces axes ont 

coupé un sentier ou chemin sans 

quôaucune mesure nôait ®t® prise 

pour les piétons (et autres modes 

actifs).  

Photo 20 : Chemin coupé par la N60d 
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Le RAVeLé mais aussi des sentiers et chemins offrant 

dôintéressantes alternatives pour les déplacements à pied entre les 

villages (et avec le centre urbain) 

Le RAVeL, qui constitue un chemin réservé aux modes de mobilité 

active, permet des d®placements ¨ lôabri de la circulation automobile. Un 

tel chemin est présent sur près de 5 kilomètres dans la partie sud de la 

commune. En lô®tat actuel, il ne permet toutefois pas la connexion entre 

les villages de lôentit®, celui-ci ne desservant pas directement les villages 

et aucune liaison piétonne de « qualité è nô®tant assurée avec les 

villages les plus proches (Willaupuis et Tourpes). Le RAVeL offre 

toutefois un potentiel intéressant pour connecter ces derniers au centre 

de Leuze, même si les distances à parcourir à pied sont assez 

conséquentes. 

Certains chemins et sentiers constituent également de réels atouts à cet 

®gard et m®ritent dô°tre valoris®s dont celui connectant le village de 

Pipaix au centre de Leuze qui constitue le meilleur exemple. La carte ci-

avant illustre ce réseau de sentiers et chemins 

 

3.2 La marche à pied comme mode de 
déplacement 

La marche, un mode de déplacement utilisé par une minorité pour 

se rendre au travailé  

Les statistiques issues de lôenqu°te des d®placements domicile-travail 

de 2014 ï qui pour rappel ne concernent que les personnes travaillant 

dans les entreprises de plus de 100 personnes ï rapportent quôenviron 

10 personnes résidant et travaillant à Leuze-en-Hainaut se rendent à 

pied sur leur lieu de travail.  

é mais ®galement pour se rendre ¨ lô®cole, ¨ la gare des trains et 

bus, et pour bien dôautres motifs encore 

Lôenqu°te r®alis®e aupr¯s des ®l¯ves du Centre Educatif Saint-Pierre et 

aupr¯s des usagers de la SNCB rapporte quôune partie de ceux-ci se 

rendent à pied dans leur école ou à la gare. Cela représente 

respectivement près de 25 % des élèves et 28 % des usagers SNCB, 

soit plus dôune personne sur quatre.  

Lors des observations de terrain effectuées, il est apparu que la marche 

est ®galement utilis®e pour dôautres motifs de d®placement, dont celui 

de faire ses courses. 

La marche, comme mode de déplacement pour le loisir 

La marche est également utilisée comme mode de déplacement pour le 

loisir, grâce notamment aux chemins et sentiers qui sillonnent le territoire 

communal. Deux itinéraires de promenades empruntent dôailleurs ceux-

ci : 

¶ La balade « Au fil des « rieux » et des « piedsintes » », itinéraire 
de 10km à proximité de Pipaix, qui passe par 2 des 3 brasseries 
présentes sur le territoire communal ; 

¶ Une partie du chemin de Saint-Jacques de Compostelle qui 
traverse le nord de la commune dôest en ouest en passant par 
Grandmetz et Thieulain. 
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3.3 Les personnes à mobilité réduite (PMR) 

Des espaces publics dans lôensemble pas adapt®s aux personnes 

à mobilité réduite 

A lô®chelle de la commune, les espaces publics sont globalement peu 

adaptés aux personnes à mobilité réduite. Lorsquôils existent les trottoirs 

ne sont pas toujours en bon état, parfois étroits, ou avec des espaces 

fortement réduits (poteaux, étals, panneaux publicitaires). Les trottoirs 

ne sont pas non plus systématiquement/souvent abaissés et munis de 

dalles podotactiles au droit des passages pour piétons et des arrêts de 

bus. La maison communale nôest elle-même pas accessible aux 

personnes à mobilité réduite.  

Actuellement, rares sont les voiries 

qui disposent de facilités pour les 

PMR. Aucun des deux itinéraires 

structurants définis conjointement 

par Atingo et la Commune ne 

pourrait être parcouru en entier par 

une personne à mobilité réduite 

tant les obstacles sont nombreux 

sur ceux-ci (mauvais état, 

encombrement des trottoirs, et 

bordures très hautes à hauteur des 

traversées constituent les 

principaux obstacles). 

  

Des facilités pour les PMR à la gare et ponctuellement des 

aménagements pour ceux-ci  

La gare des trains offre un service dôassistance aux personnes ¨ mobilit® 

r®duite (sur r®servation 24h ¨ lôavance). Dôautres facilit®s telles quôune 

rampe mobile, des quais bas et un point dôaccueil sont disponibles, ainsi 

que des places PMR dans le parking.  

  

Photo 22 & Photo 23 : Facilités pour PMR en gare de Leuze 

 

Des emplacements PMR prévus à proximité des pôles de 

déplacements 

En de nombreux endroits, et notamment à proximité des principaux pôles 

de déplacements, des places de parking pour PMR sont mises à 

disposition, comme ¨ la gare ou ¨ lôadministration communale. 

La Commune offre également la possibilité aux personnes qui le 

souhaitent dôeffectuer une demande pour la r®alisation dôun tel 

emplacement à proximité de leur domicile. 

  

Photo 24 & Photo 25 : Emplacements de parking pour PMR en gare de 
Leuze et à la maison communale 

Photo 21 : Facilités pour PMR 
au carrefour Condé/Pastur 
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3.4 Bilan et potentialités  

La place des piétons à Leuze-en-Hainaut 
Ĕ Dans le centre urbain, des espaces publics dotés 
dôinfrastructures pi®tonnes mais pas toujours de bonne qualit®é 
et des itinéraires structurants peu confortables 

Ĕ Au sein des villages, des espaces publics généralement 
d®pourvus dôinfrastructure piétonne (de qualité) 

Ĕ Des sentiers et venelles offrant de précieux raccourcis aussi bien 
dans le centre que dans les villages 

Ĕ Un réseau de voiries inter-villages pas adapté 
Ĕ Des axes principaux de circulation difficilement franchissables 
Ĕ Le RAVeLé mais aussi des sentiers et chemins offrant 
dôint®ressantes alternatives pour se d®placer entre les villages 
(et le centre urbain) 

Ĕ La marche, un mode de transport utilisé pour toute une série de 
motifs de déplacement 

Ĕ Des espaces publics dans lôensemble pas adaptés aux 
personnes ¨ mobilit® r®duiteé mais des facilités à la gare et des 
possibilités de stationnement à proximité des principaux pôles 
de déplacement 
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4.  Déplacements à vélo  

4.1 Le réseau cyclable 

Leuze-en-Hainaut, au croisement de deux itinéraires de liaison 

régionaux connectant les principaux pôles voisins 

Un Sch®ma Directeur Cyclable a ®t® ®tabli ¨ lô®chelle de la R®gion 

wallonne (2010). Ce schéma identifie les axes cyclables à aménager en 

priorité entre les principaux pôles wallons, et propose un maillage 

dôitin®raires cyclables structurants ¨ lô®chelle de la R®gion. 

La commune de Leuze-en-Hainaut nôa pas ®t® identifi®e comme lôun des 

principaux pôles wallons à connecter. La commune jouit toutefois dôune 

position particulière à la croisée de deux itinéraires de liaison régionaux 

reliant les quatre pôles voisins (Tournai, Ath, Renaix et Péruwelz) depuis 

et vers lesquels des déplacements sont effectués. Ces liaisons revêtent 

donc une certaine importance pour la mobilité communale : 

¶ La liaison Tournai ï Ath (axe ouest ï est) nôest ¨ lôheure actuelle 
pas réalisée ; 

¶ La liaison Renaix ï Péruwelz (axe nord ï sud) nôest effective que 
dans sa portion comprise entre Leuze-en-Hainaut et Blaton, via 
le réseau RAVeL. Les am®nagements de lôautre tron­on (entre 
Leuze et Frasnes-lez-Anvaing) sont prévus très prochainement.  

Outre les principaux pôles et liaisons cyclables à aménager, ce schéma 

identifie les voiries régionales complémentaires présentant un haut 

potentiel cyclable. Parmi celles-ci, des portions des N7 et N60, dont 

certaines ont été équipées de pistes cyclables (cf. ci-après). 

 

Leuze-en-Hainaut, un pôle local « complémentaire » également 

desservi par des liaisons cyclables (sous-)régionales 

Par ailleurs, un Schéma Directeur Cyclable pour la Wallonie Picarde 

(2010) a été réalisé en parallèle et en complément du schéma cyclable 

régional. Celui-ci vise la conception dôun r®seau cyclable sous-régional 

à vocation utilitaire et touristique reliant les pôles touristiques et 

dôaffaires. 

Ce schéma identifie Leuze-en-Hainaut comme un « pôle 

local complémentaire è en raison notamment de la pr®sence dôune gare, 

de parcs dôactivit® ®conomique, et de brasseries. De ce fait, des liaisons 

cyclables complémentaires au réseau wallon desservent le territoire 

communal, et offrent davantage de possibilités de connexions entre 

lôentit® et les territoires voisins. A lô®chelle communale, des connexions 

sont possibles entre les villages et avec le centre urbain, mais sont 

néanmoins limitées ï ce r®seau nô®tant pas sp®cifiquement adapt® pour 

les liaisons internes. 

Ce réseau emprunte des routes 

secondaires qui, bien que 

moindrement fréquentées par les 

v®hicules automobiles, nôont toutefois 

pas (encore) été spécifiquement 

aménagées et/ou adaptées à la 

pratique cyclable « utilitaire » - certains 

itinéraires empruntant parfois même 

des routes qui ne sont pas revêtues. Il 

en est de même des traversées de 

carrefours, qui sont particulièrement 

insécurisantes lorsquôil sôagit de 

traverser les principaux axes de circulation (N7 et N60). 

Ce réseau bénéficie en revanche du balisage développé dans le cadre 

du Réseau Points-Nîuds (cf. ci-après).

Figure 13 : Vue sur un 
segment du réseau cyclable 
de Wallonie Picarde   
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Leuze-en-Hainaut, parcourue par le Réseau Points-Nîuds de la 

Wallonie Picarde 

Un réseau de 1.600 km dôitin®raires v®lo balis®s selon le 

système des points-nîuds a par ailleurs été développé 

sur le territoire de la Wallonie Picarde, et englobe donc 

le réseau cyclable défini dans le cadre du Schéma 

Directeur Cyclable pour la Wallonie Picarde.    

Bien quôayant avant tout une vocation touristique, ce r®seau relie de 

nombreux villages de la commune et présente donc également un intérêt 

pour les déplacements dits utiles. Il nôa toutefois pas non plus été 

spécifiquement aménagé/adapté aux déplacements à vélo et les 

traversées des voies principales de circulation ne sont pas sécurisées. 

Certaines connexions sont également manquantes (ex : Chapelle-à-Oie 

nôest pas desservi ; pas de connexion entre Blicquy et le centre ; etc.) 

A noter à titre informatif que, sur base de ce réseau points-nîuds, divers 

circuits touristiques ont été développés dont le circuit dit « Les brasseries 

authentiques de Leuze à vélo » qui sillonnent le territoire communal. 

Pas de réseau cyclable spécifiquement d®fini ¨ lô®chelle de la 

Commune 

A lô®chelle du territoire communal, aucun r®seau cyclable nôa ®t® 

développé, ni défini.  

  

 

4.2 Les aménagements et infrastructures  

Un itinéraire RAVeLé et quelques voies mises en chemin réservé 

Un itinéraire RAVeL dessert le territoire communal sur environ 

5 kilomètres. Il connecte la gare et 

le centre urbain de Leuze à 

Basècles (et permet de rejoindre 

Belîil et Péruwelz). Cet itinéraire 

offre donc des possibilités de 

connexion entre ces deux zones à 

lôabri de la circulation automobile, 

ainsi quôavec les villages de 

Tourpes et Willaupuis dans une 

moindre mesure.  

Les liaisons avec ces villages situés à moins de 2 km du RAVeL doivent 

toutefois être développées et/ou adaptées. 

Cet itinéraire RAVeL a été aménagé sur une ancienne ligne de chemin 

de fer. Il nôest ®clair® que dans les parties urbanisées, ce qui rend peu 

confortable son utilisation en période nocturne. Le passage du RAVeL 

au droit de chacune des traversées de voies de circulation automobile a 

été mis en évidence via un marquage au sol rouge ï les cyclistes nôy 

sont toutefois pas prioritaires.   

Cet itinéraire RAVeL sera prochainement prolongé dans la partie nord 

du territoire communal vers Frasnes-lez-Anvaing et Renaix (cf. section 

12.3, p. 120). 

Outre le RAVeL quelques tronçons de voiries ont été mis en chemins 

réservés (F99C) : le chemin du Puits Romain entre Tourpes et Chapelle-

à-Oie, la rue du Faubourg entre la rue de la Forge et la rue Coron du 

Bois (Willaupuis), et le chemin du Petit Père reliant la rue du Couvent et 

la chaussée de Brunehaut (Blicquy). 
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Des axes r®gionaux globalement pourvus dôam®nagementsé mais 

pas toujours en bon état et confortables pour les cyclistes  

Les axes régionaux qui desservent le territoire communal sont dans 

lôensemble pourvus dôam®nagements cyclables, et offrent aux cyclistes 

la possibilit® dôemprunter ces axes de circulation, notamment la N7 et la 

N60 qui permettent de rejoindre les pôles voisins (Tournai, Ath, 

Péruwelz, Renaix).   

Ces aménagements consistent toutefois globalement en des pistes 

cyclables marquées, rendant peu confortables, voire insécurisants, les 

déplacements le long de ces axes. En outre, ceux-ci sont par moments 

abimés, leur marquage au sol effacé, ou ils sont subitement interrompus.  

  

Photo 26 & Photo 27 : Piste cyclable marquée abîmée avec marquage 
effacé (N60) (g.) et itinéraire subitement interrompu (N537) 

 

Par ailleurs, les axes régionaux ï en particulier la N7 et la N60 ï 

constituent des « barrières » dont les traversées sont particulièrement 

insécurisantes (cf. ci-après).  

Des mesures limitées sur les voies communalesé essentiellement 

aux sens uniques ouverts au contre-sens cyclable 

A lôexception de lôune ou lôautre voirie (rue de Leup, ruelle du Faubourg, 

etc. ; et pour des raisons de sécurité), lôensemble des sens uniques de 

circulation sont ouverts au contre-sens cyclable (SUL). Les cyclistes 

peuvent donc rouler à contre-sens dans les rues en sens unique ce qui 

leur permet dôemprunter des itin®raires plus courts et des voies 

généralement moins fréquentées. Hormis via les compléments de 

signaux adéquats, les SUL sont signalés via un marquage au sol réalisé 

en entrée et en sortie de SUL.  

  

Photo 28 & Photo 29 : Marquage au sol en entrée et sortie de SUL 

 

Les SUL sont pour lôessentiel concentr®s dans le centre urbain. Côest 

aussi dans le centre que se concentrent les (autres) aménagements en 

faveur des cyclistes. Outre les voies régionales (N60 et N526) qui sont 

pourvues de pistes cyclables marqu®es dans leurs portions sud, lôavenue 

de la Libération (partiellement) et la rue des Héros Leuzois ï deux autres 

axes de pénétration ï disposent également de tels aménagements. Au 

droit du carrefour ¨ feux form® entre cette derni¯re voirie, la rue dôAth et 

la N526, des zones avancées pour cyclistes ont été implantées.     
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Dans le centre, le réseau, nôest toutefois pas continu, et le flux de 

circulation conséquent - durant les heures de pointe particulièrement ï 

ce qui rend peu agréable le déplacement des cyclistes. En outre, hormis 

aux abords dô®coles, aucune zone apais®e nôy a ®t® d®velopp®e.   

Des aménagements (quasi-) inexistants dans les villages   

Au sein des villages, les mesures prises en faveur des cyclistes sont 

limitées. Hormis le long des voies régionales desservant le village de 

Tourpes, seule une portion très limitée de la rue des Tilleuls à Thieulain 

dispose dôam®nagements cyclables. Sôil est vrai que de tels 

aménagements ne doivent pas spécifiquement équiper toutes les rues 

du village et que la mixité des circulations doit dans de nombreux cas 

être privilégiée, les déplacements le long des principaux axes de 

circulation sont globalement peu confortables (voire dangereux) en 

raison notamment de la vitesse de circulation pratiquée par certains 

automobilistes. En outre, le cas échéant, les dispositifs placés en vue de 

réduire la vitesse ne prennent pas en compte les cyclistes (pas de by-

pass). 

  

Photo 30 & Photo 31 : Dispositifs ralentisseurs non adaptés aux cyclistes 

 

Pas dôitin®raires sp®cifiquement adapt®s aux d®placements ¨ v®lo 

entre les villages 

Si diff®rents itin®raires d®finis dans le cadre du r®seau points nîuds 

permettent des connexions entre les villages, aucun nôa, pour rappel, été 

spécifiquement adapté aux déplacements à vélo.  

4.3 Les dispositifs de stationnement  

Des dispositifs dôaccrochage pour v®los aux abords des principaux 

équipements publics du centre de Leuze 

Lôessentiel des ®quipements publics situ®s dans le centre de Leuze 

disposent de dispositifs dôaccrochage pour v®lo en leurs abords. Côest le 

cas de la maison communale, du complexe sportif, de la piscine, du 

centre culturel, de la police. De tels dispositifs sont également présents 

aux abords de la gare, de la prison, du Collège Saint-Pierre, ainsi que 

dans la GrandôRue (et devant certaines grandes enseignes 

commerciales). Ceux-ci permettent un accrochage du cadre et de la roue 

avant, ce qui est idéal pour une bonne fixation du vélo. Aux endroits où 

le stationnement est susceptible dô°tre le plus long (gare, complexe 

sportif, piscine), les dispositifs sont en outre couverts.   

Si le centre urbain propose une offre assez étoffée, celle-ci pourrait être 

encore développée, telle que sur la Grand-Place, sur la place du Jeu de 

Balle, mais aussi dans les quartiers plus résidentiels. Aucun 

emplacement nôest non plus pr®sent dans le parc dôactivit® économique. 
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Photo 32 & Photo 33 : Dispositifs dôaccrochage pr®sents devant le 
complexe sportif LeuzArena (g.) et lôadministration communale (dr.) 

 

Une offre très pauvre dans les villages 

Au sein des villages, lôoffre est quasi-inexistante. Seuls trois villages 

disposent de dispositifs de stationnement pour les cyclistes : Thieulain 

(plaine de jeux, église), Pipaix (école) et Willaupuis (plaine de jeux). Tous 

les autres villages en sont dépourvus. En outre, les dispositifs proposés 

ne sont pas ad®quats en ce sens quôils ne permettent pas une bonne 

fixation des vélos (cf. photos ci-après).  

  

Photo 34 & Photo 35 : Dispositifs dôaccrochage pr®sents devant la plaine 
de jeux de Thieulain (g.) et lô®cole de Pipaix (dr.) 

4.4 Les points noirs (sécurité) 

La traversée de la N60 et de la N7, principal point noir   

La traversée des deux axes majeurs de circulation constitue le principal 

point noir. Deux traversées étaient spécifiquement pointées du doigt par 

le Gracq et par le PCDR : 

¶ La traversée de la N60 à hauteur de Thieulain. Une traversée 
cyclable y a été récemment aménagée. La signalétique verticale 
nôa toutefois pas encore été installé. La travers®e nôest de ce fait 
pas toujours aisément visible et de nombreux cyclistes 
traversent encore sur le terre-plein réservé aux voitures ; 

¶ La traversée de la N7 à hauteur de la Percée de la Rénovation. 

Globalement, lôensemble des travers®es de ces axes r®gionaux sont 

particulièrement dangereuses, de même que de la N50 (dont la portion 

est toutefois limitée sur le territoire communal). 

 

Photo 36 & Photo 37 : Les traversées de la N60 et de la N7 
































































































































































