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FICHE ACTION 1 : CHARTE POUR LES AMENAGEMENTS PIETONS

(MATERIAUX / ACCESSIBILITE / TRAVERSEES PIETONNES)

A &

CONTEXTE ET OBJECTIFS

La qualité des cheminements et des espaces
de séjours piétons nécessite une attention
particuliere ; le piéton étant trés mobile,
vulnérable et sensible a 'ambiance.

L’objectif est de développer cette qualité des
espaces, en assurant une continuité des
cheminements et en les adaptant
progressivement pour les personnes a mobilité
réduite (PMR), soit 30% des piétons.

Pour aménager des espaces de qualité,
certains critéres doivent étre respectés comme
les matériaux a choisir, la fagon pour garantir
laccessibilité a tous les usagers et la
sécurisation au niveau essentiellement des
traversées piétonnes.

Protéger les piétons est un enjeu essentiel,
afin gqu’ils puissent se réapproprier I'espace
tout en gardant un haut niveau de sécurité ;
des aménagements piétons surs et
confortables encouragent les usagers a
effectuer les déplacements a courte distance a
pied. Un grand impact est aussi observé sur
les déplacements de loisir, lesquels
nécessitent également confort et sécurité.

L’objectif est de donner des indications
générales a suivre lors de 'aménagement des
espaces dédiés aux piétons et PMR.

INDICATEURS DE RESULTAT

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

o Nombre de traversées piétonnes
accessibles / Total des traversées
piétonnes

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de5ans 5310 ans

ACTEURS

Ville de Couvin
SPW

Tous a pied
Atingo

FINANCEMENT
Subsides régionaux via les PICC

ESTIMATION BUDGETAIRE

IMPACTS

+ e Sécurisation et continuité des

cheminements piétons

Accessibilité PMR
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Des actions concrétes doivent étre mises en place afin d’améliorer les espaces pour les piétons ; une
fois déclinées, ces actions permettent d’avoir une amélioration par rapport aux aspect suivants :

Réaménagement des trottoirs et des traversées piétonnes ;

Continuité des cheminements piétons, notamment pour le réseau piéton structurant ;
Connexions vers les nouveaux projets ;

Atténuation des coupures existantes ;

Liaisons vers le RAVeL ;

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

Matériaux des aménagements piétons

Pour les revétements pour les aménagements piétons, la continuité est essentielle car un probleme a
un endroit spécifique au cours d’un trajet implique que toute la qualité du cheminement est mise en
cause. Un revétement adapté pour les PMR le sera d’autant plus pour les autres usagers. La prise en
compte systématique de ces facteurs dans les nouveaux aménagements permet également d’éviter un
surco(t : Cela s’applique par exemple lors des aménagements podotactiles pour les personnes
malvoyantes, la mise en place de ceux-ci étant plus chere a partir d’'un revétement déja existant.

Le piéton qui se déplace doit s’attendre a ce que les infrastructures soient :

Sécurisantes ;
Confortables ;
Attractives ;

Adaptées a son usage.

Plusieurs types de matériaux peuvent étre utilisés pour les revétements a destination des piétons :

Pavés et dalles de béton : un jeu des couleurs, textures et formats différents permet de
distinguer visuellement les zones dédicacées a chaque mode de déplacement. Le choix de la
fondation doit tenir compte de la charge de trafic attendue. L’avantage des pavés / dalles est
de pouvoir ragréer correctement le revétement aprés une intervention ultérieure ;

Pavés et dalles en pierre naturelle : ce type de revétement est envisageable s'il n’est pas
bombé et non glissant. Il est moins confortable pour les chaisards qu’un revétement en pavés
de béton car les joints sont plus larges et induisent des saccades. Le co(t est nettement plus
onéreux que le béton ;

Pavés drainants : avec ce type de revétement, il est possible d’éviter la surcharge des
systémes d’égouttage et réduire ainsi le risque d’'inondation ;

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

Revétement en béton : la structure trés rigide de ce revétement résiste bien aux déformations
sous l'effet d'un trafic lourd, des racines des arbres et aux conditions environnementales
extrémes. Il peut étre teinté pour distinguer les différents espaces de circulation. Ce revétement
nécessite un entretien trés réduit. Il est pratique pour des aménagements en pleine nature
(parcs, foréts, etc.) sans impétrants en sous-sol car les interventions ultérieures et le ragréage
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sont plus compliqués qu’un revétement en. La pose de dalles en béton coulé exige un séchage
jugé fort long lors des chantiers ;

e Revétement bitumineux : il est moins cher que le béton. Ces revétements sont plus
frequemment utilisés pour réaliser des aménagements piétons continus sur des longueurs
relativement importantes et généralement hors agglomération. L’asphalte peut également étre
teinté ;

Figure 1. Revétement modulaire en Figure 2. Revétement en pavés de
dalles de béton pierres naturelle

pavés de béton poreux

¢ Revétement podotactile: ces dispositifs de repérage pour les personnes malvoyantes,
permettent d’indiquer 'emplacement d’un passage piéton, la position d’'une zone d’attente lors
d’un arrét de transport en commun, la présence d’escaliers ; 3 types différents existent :

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

o Revétement d’éveil a la vigilance (Figure 5), pour signaler I'approche d’'un danger
comme une traversée piétonne ou le début d’'un escalier ;

o Revétement d'information en caoutchouc (Figure 6), pour signaler la présence d’'une
information ou d’un changement de direction dans sa ligne de conduite.

Hauteur des plots : 4,5/5,5 mm

Figure 4. Dalles de guidage vers une Figure 5. Revétement d’éveil a la Figure 6. Revétement en matériaux
traversée piétonne vigilance souples pour indiquer la présence
d’'une zone d’attente d’arrét de bus

Accessibilité piétons & PMR
Pour que les aménagements soient accessibles pour tous les usagers, le revétement doit étre sécurisé,

confortable, attractif et adapté a tous les usagers. Les besoins spécifiques des piétons font
référence aux critéres suivants :

e Planéité : il s’agit de garantir une sécurité car I'absence de planéité implique des problémes
notamment pour les personnes en chaise roulante, pour les enfants dans une poussette ou
pour les personnes agées plus concernées par des problémes d’équilibres ;

e Stabilité : 'absence de stabilité peut causer des déséquilibres ; les revétements modulaires
sont plus sujets a ce manque et leur mise en ceuvre doit étre faite de maniére optimale (méme
les fondations souvent négligées) ;

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Rugosité de surface (pour avoir une bonne adhérence) : ce facteur dépend de la texture de
la surface du revétement et il influence directement la résistance au glissement ;

Absence d’obstacles : les transitions dans le revétement, les grilles ou les racines des arbres
représentent des obstacles. Il est nécessaire d’anticiper ces aspects lors de la conception d’'un
revétement ;

Evacuation des eaux : le drainage, la collecte et I'évacuation des eaux sont des éléments
essentiels pour assurer sécurité et confort aux piétons ;

Lisibilité-visibilité : un aménagement piéton lisible permet aux usagers de comprendre la
différence entre I'espace piéton et 'espace dédié a d’autres types de circulation ; pour les
personnes malvoyantes cet aspect est encore plus important ;

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

Réaménagement des traversées piétonnes

Un aménagement correct des traversées piétonnes est essentiel afin de sécuriser les usagers. La
traversée piétonne doit étre aménagée de facon logique par rapport a l'itinéraire naturellement suivi par
le piéton. Notion de ligne de désir.

Sur les trongons de voirie ou la densité de trafic est < 3000 véh. /j, il est inutile d’aménager des
passages cloutés ; le piéton traverse ou bon lui semble.

Au-dela de 3000 véh. /j., il est utile d’aménager des traversées marquées.

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

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

Des traversées piétonnes doivent étre aménagées en correspondance avec les arréts de transport en
commun, avec un marguage au sol visible, un éclairage permettant une bonne visibilité entre tous les
usagers concernés, des aménagements PMR et une signalisation verticale correcte.

Pour aménager une traversée piétonne, plusieurs criteres doivent étre respectés afin qu’elle soit
conforme :

La longueur des marques du passage piéton doit &tre de 3 m minimum ;

Les marques sont tracées parallélement a I'axe de la voirie, avec des bandes de 0,5 m de large
et un espace de 0,5 m entre chaque bande ;

Le contraste visuel doit étre assuré pour garantir la visibilité de la traversée piétonne ;
On ne marque pas des bandes partielles ;

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

Dans certains cas, un espace dit « Enduit Superficiel a Haute Performance » peut étre utile afin
de réduire la distance de freinage : il s’agit d’'un marquage foncé ou rouge de 8-10 m, placé a
0,5 m en retrait par rapport aux bandes blanches, lequel permet de garantir une sécurité plus
importante au passage piéton ;
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Figure 7. Enduit Superficiel a Haute Performance (ESHP) : utilisé pour réduire la distance de freinage
(Source : Sécurotheque - Reégles d’'aménagement d’un passage pour piétons)

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

11

>5m

Figure 8. Espace de minimum 5 m & respecter entre la traversée piétonne et le stationnement
(Source : Sécurotheque - Régles d’'aménagement d’un passage pour piétons)

e Siune piste cyclable est présente, elle est traversée par le passage piéton ; les piétons restent
prioritaires ;

e La traversée piétonne doit étre placée a l'arriere de I'arrét bus, 20 m en aval du poteau TEC :
cela permet de garantir une visibilité mutuelle entre le piéton et le conducteur.

Poteau TEC

Poteau TEC

Figure 9. Localisation de la traversée piétonne en correspondance de l'arrét bus
(Source : Sécurotheque - Régles d’'aménagement d’un passage pour piétons)
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SOURCE A CONSULTER
CEMATHEQUE : n° 39 de la CeMatheque est consacré aux déplacements piétons.
L’asbl Atingo est a la disposition des communes pour tout conseil sur I'accessibilité des lieux (privés et

publics). https://atingo.be

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



(ePw 0en .
Service public - n.bz

de Wallonie

FICHE ACTION 2 : RESEAU PIETON STRUCTURANT

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Un réseau piéton continu permet aux piétons
d’effectuer les déplacements de courte
distance a pied, avec des effets bénéfiques sur
leur santé et sur la congestion des axes
routiers.

A Couvin, le relief représente un premier
obstacle a la mobilité douce ; un deuxiéme
facteur décourageant est lié au manque de
continuité et de sécurité des cheminements
piétons.

L'objectif est dassurer la continuité des
cheminements piétons, notamment a partir
des liaisons vers/depuis les principaux péles
générateurs de déplacements et les arréts de
transport en commun; ces connexions
permettent de définir le réseau piéton
structurant, lequel doit respecter certains
critéres tels qu’'un cheminement accessible au
moins sur un coté de la voirie et assurer une
accessibilité pour tous les usagers, notamment
les PMR.

Pour assurer un réseau piéton utilisable, les
objectifs sont centrés sur le réaménagement
du réseau actuel afin de répertorier les
manques et les besoins pour les trajets au
guotidien.

INDICATEURS DE RESULTAT

o Nombre de piétons sur I'axe X/ jour

e Nombre de traversées piétonnes aux
arréts TEC / total des traversées
piétonnes

e Nombre de voiries / nombre de voiries
accessibles au moins d’'un coté

A&

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de 5ans 5410 ans

ACTEURS

Ville de Couvin
SPW

Tous a pied
Atingo

FINANCEMENT

PCDR

PICC

Charges d’'urbanisme
ESTIMATION BUDGETAIRE

€

IMPACTS

+ e Sécurisation et continuité des

cheminements piétons
e Accessibilité PMR

e Accessibilité arréts TEC

e Circulation sur les voiries
régionales



(ePw DO .
Service public n.bz

de Wallonie

CERFONTAINE

N
i ‘
FROIDCHAPELLE '

o
oN
o
N
é
o
3
~
S
«
g
&)
o
'
£
%]
o
&

OpenSt

Mise a jour : 08-2022 | Source de d

PCM Couvin - Phase 3
RESEAU PIETON STRUCTURANT

[ Limite communale

I Equipement

== Chemin de fer

[0 Bati

—— Réseau viaire
Agglomération

Réseau piéton existant
—— Chemin réservé
—— Trottoir

Accotement

(SPw

Service public de Wallonie

1,5 3 km

@o

15

DOISCHE

Matagne:la-Grande]
e

Olloy-sur-Viroin
\Viroinval|

VIROINVAL'

Réseau piéton proposé
----- Chemin réservé
—— Trottoir & améliorer
Accotement
Traversée piétonne a I'arrét TEC (situation existante)
o Arrét TEC
@ Traversée piétonne existante / zone 30
Traversée piétonne a I'arrét TEC (proposée)
@® Traversée piétonne sécurisée (vitesse < 50 km/h)
@ Traversée piétonne suggérée (vitesse > 50 km/h)

Figure 10. Réseau piéton structurant a I'échelle communale version corrigée — 08-2022
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RESEAU PIETON STRUCTURANT - ZOOM CENTRE-VILLE
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Réseau piéton proposé
----- Chemin réservé
—— Trottoir a améliorer
Accotement
Traversée piétonne a I'arrét TEC (situation existante)
o Arrét TEC
@® Traversée piétonne existante / zone 30
Traversée piétonne a I'arrét TEC (proposée)
@® Traversée piétonne sécurisée (vitesse < 50 km/h)
@ Traversée piétonne suggérée (vitesse > 50 km/h)

Figure 11. Réseau piéton structurant a I'échelle du centre-ville — version corrigée aodt 2022
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Le réseau piéton structurant a été identifié a partir des cheminements reliant les principaux
égquipements (écoles, administrations, commerces, etc.) ainsi que les arréts de transport en commun ;
une fois définies les liaisons entre ces poles, I'état actuel des voiries a été observé, notamment pour
pouvoir proposer un réaménagement du trottoir ou accotement existant et pour pouvoir indiquer les
endroits ou le trottoir résulte étre déja accessible.

Parallélement, un inventaire des traversées piétonnes aux arréts TEC a été réalisé, afin d’identifier les
arréts disposant d’une traversée existante et les arréts nécessitant 'aménagement d’'une traversée
piétonne sécurisée ou suggérée (sur base des caractéristiques de la voirie).

Les aménagements proposés visent a connecter les pbles générateurs de déplacements grace a un
réseau accessible pour tous les usagers, tout en respectant les mesures nécessaires pour garantir une
accessibilité PMR.

Les recommandations a suivre pour les aménagements piétons sont reprises dans la fiche action
généraliste « Charte pour les aménagements piétons », laquelle contient les spécificités par rapport aux
matériaux a choisir, les éléments essentiels pour garantir 'accessibilité et les indications pour aménager
une traversée piétonne conforme.

Cheminements piétons

L’analyse de la situation existante a permis d’identifier les endroits ou les cheminements piétons du
réseau structurant ne respectent pas les criteres d’accessibilité ; pour garantir une accessibilité
optimale, notamment pour les PMR, les normes (Guide régional d’'urbanisme art. 415/6 a valeur
réglementaire) suivantes doivent étre respectés :

e Dévers latéral : 2% maximum ;
e Hauteur libre : 220 cm minimum ;

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

e Librepassage ponctuel : 120 cm minimum si I'obstacle est de maximum 50 cm de long et une
aire de rotation de 150 cm est gardée de part et d’autre de I'obstacle ;

e Revétement : stable, avec les joints les plus petits possibles, non glissant et sans obstacle a la
roue.

Le réseau piéton structurant est repris dans la Figure 10 et il a été défini sur base des criteres
mentionnés ci-avant ; la ou la largeur de la voirie ne permet pas d’aménager un trottoir conforme, un
accotement a été proposé afin d’assurer le principe de sécurité dans les itinéraires de liaison vers les
arréts TEC et les équipements, en gardant un espace dédié au piéton séparé par rapport aux autres
usagers.

La dénomination « trottoir a améliorer » reprend les trottoirs existants mais qui ne respectent pas les
criteres d’accessibilité pour les cheminements piétons (présence d’obstacles, largeur non suffisante,
etc.). La ou la largeur le permet, des aménagements de type « cyclo-piéton » peuvent étre envisagés
pour les connexions entre les villages.
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Arréts de transport en commun / traversée piétonne

Les arréts TEC sont repris dans la Figure 10 ; pour chaque arrét, la présence (ou pas) d’'une traversée
piétonne a été indiquée. Si l'arrét bus est situé dans une zone 30, 'aménagement d’'une traversée
piétonne n’est pas nécessaire compte tenu des vitesses réduites.

Si une traversée piétonne n’est pas présente a I'heure actuelle, deux options d’aménagement ont été
proposées, sur base de la typologie du trafic présent sur la voirie :

e Traversée piétonne sécurisée : il est possible d'aménager ce type de traversée piétonne dans
les trongons ou les vitesses sont limitées a 50 km/h ; il s’agit du type des traversées piétonnes
le plus diffusées et elles consistent en un marquage des bandes blanches auxquelles s’ajoute
une signalisation verticale avec panneau F49 ;

e Traversée piétonne suggérée : si la vitesse est supérieure a 50 km/h, la traversée piétonne
sera suggérée ; si la largeur de la voirie le permet, un flot central est a privilégier afin de pouvoir
traverser en deux temps. Une traversée piétonne suggérée n’a pas le marquage des bandes
blanches et le panneau F49 n’est pas placé : dans ce cas, le piéton n’a pas de priorité sur les
autres usagers de la route. La largeur conseillée pour cette traversée est de 3 m et elle est
signalée grace a la modification de la coloration du revétement.

Figure 12. Exemple de traversée piétonne sécurisée Figure 13. Exemple de traversée piétonne suggérée
(Source : Sécurothéque fiche n° 267) (Source : Sécurothéque fiche n° 267)

Les traversées piétonnes doivent étre bien visibles grace au marquage au sol, bien éclairées,
accessibles aux PMR et une bonne signalisation doit étre garantie. Les arréts doivent étre placées au-
dela des passages pour piétons, afin d’éviter de masquer la visibilité (notamment pour les véhicules en
dépassement d’'un autobus) et renforcer ainsi la sécurité des piétons.

SOURCE A CONSULTER

SECURATHEQUE : fiches thématiques n° 276, 501, 277, 294,267,

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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FICHE ACTION 3

CHEMINS, VENELLES ET PASSERELLES A

REAMENAGER POUR LA MARCHE QUOTIDIENNE

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Le potentiel représenté par les chemins,
sentiers et venelles au sein d’'une commune
permet de favoriser la mobilité douce, en
améliorant la perméabilité des quartiers.

Bien aménagés, éclairés et signalés, ces
chemins sont rapidement utilisés par les
citoyens, notamment pour I'absence de
circulation motorisée, pour la qualité
paysagere et pour l'efficacité en tant que
raccourci.

Couvin dispose de plusieurs chemins et
sentiers. Pour identifier les plus pertinents a
réaménager, on se basera sur la localisation
des plles générateurs de déplacements afin
de proposer des liaisons efficaces vers ces
endroits.

Le public-cible est représenté par les piétons
et les cyclistes, deux catégories généralement
sensibles au confort des cheminements.

Il est nécessaire de bien veiller a la bonne
cohabitation des usagers, en analysant
chaque contexte afin d’éviter les conflits : il
s’agit d’étudier le type d’'aménagement, les flux
piétons, etc.

L'objectif est datténuer les coupures
existantes et d’améliorer la perméabilité, en
donnant aux citoyens et usagers faibles la
possibilité de se déplacer le long des voies
lentes.

INDICATEURS DE RESULTAT

e Nombre de piétons sur I'axe X / jour

e Longueur des itinéraires de loisir

.h\
TEMPORALITE ET PRIORITE

Court terme Moyen terme
-de 5ans 52310 ans

ACTEURS

Ville de Couvin
SPW

Tous a pied
Atingo

FINANCEMENT

Subsides périmeétre de rénovation urbaine
Subsides PCDR

PICC

Charges d’'urbanisme

ESTIMATION BUDGETAIRE

IMPACTS

+ e Sécurisation et continuité des

cheminements piétons

e [tinéraires sans trafic motorisé

e Traversée de voiries
régionales
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MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

La marche est un mode de déplacement accessible a tous ou presque, si certains critéres
d’aménagement sont respectés : il s’agit de la mobilité de base, a la portée de tous les budgets. Tout
déplacement commence par un tron¢on parcouru a pied ! (Principe du « first and last mile »)

Avec ses bienfaits en termes de santé, la pratique de la marche est importante également pour réduire
la sédentarité : des aménagements sdrs et confortables permettent d’avoir plus de personnes disposées
a utiliser la marche pour leurs déplacements. La marche est le maillon indispensable de I'intermodalité.

En plus d’'aménager de fagon optimale le réseau piéton structurant au sein du centre-ville, des actions
sont & mener sur les chemins et sentiers qui sont, par essence, des liaisons potentielles visant a
favoriser la mobilité douce : ces actions permettent de renforcer le réseau piéton existant, en
garantissant un nombre majeur de connexions dédiées exclusivement aux modes actifs et reliant plus
efficacement les pdles générateurs de déplacements, les péles touristiques, les équipements, etc.

Le réseau communal de voies lentes

Realiser un état des lieux général : Atlas, situation de fait...

Le réseau communal de voies lentes est constitué
de plusieurs types de trongons :

Identifier les principaux péles a relier

e Chemins existants accessibles ;

*  Chemins rouverts ; Déterminer les itinéraires utiles pour les déplacements doux

e Chemins traversant des parcs ou des zones
de loisir ;

e Sentiers entre habitations : Identifier les chainons manquants

e Passerelles et tunnels ;

e Places et rues piétonnes : Réhabiliter les chemins et sentiers retenus

e RAVel.

Assurer |"entretien : assiette et signaléfique

L’étude de ces trongons permet d’évaluer l'intérét de
« confortabiliser » un chemin existant afin de créer
un maillage de voies lentes efficace au sein du Communiquer régulirement sur |'état d'avancement
territoire communal.

Figure 15. Les étapes pour 'aménagement de chemins et

. s R . sentiers (Source : CeMathéque n°39
Pour cela, il faut considérer la motivation du piéton ( : )

a effectuer des détours potentiels : pour un piéton, un facteur de détour acceptable est de 1,2 soit un
détour de 100 metres maximum pour un trajet de 500 metres ; et cela si le détour permet notamment
d’éviter le passage le long d’axes a flux motorisés importants ou des traversées dangereuses ou
difficiles.

La finesse de la trame viaire joue un rdle essentiel : au plus le maillage est fin, au plus le piéton a la
liberté de se rendre d’un point & I'autre en limitant les détours. A Couvin, oul la plupart de chemins et
sentiers sont situés en zone rurale, il est difficile de travailler avec des trames fines comme en milieu
urbain, mais le principe de base reste de considérer le trajet le plus direct.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Pour rendre les déplacements des modes actifs plus directs et confortables, il faut considérer la
possibilité de franchir les obstacles physiques, comme les routes avec un trafic dense, le chemin de
fer, les riviéres, etc. ; les passerelles cyclo-piétonnes constituent un élément indispensable a ce
propos : ces éléments jouent un role clé dans la stratégie de développement de la mobilité douce. Les

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

Figure 16. Exemple d’'une passerelle au niveau d’'un axe avec trafic dense a Louvain-la-Neuve

Les principes a la base d’'un aménagement optimal des voies lentes sont les suivants :

e Assurer une parfaite sécurité routiere, notamment quand on quitte un site propre : des potelets,
un revétement, un marquage au sol sont des éléments a utiliser pour mettre en sécurité le
piéton ;

e Permettre un contrdle social : certains chemins et sentiers sont peu fréquentés, motif pour
lequel il faut en tenir en compte au moment de choisir quel troncon aménager et de quelle
facon ; a ce sujet, le type de plantation est important, car il est essentiel de ne pas en masquer
'usager ; un bon éclairage permet de rendre utilisable le trongon méme en fin de journée et
pendant I'hiver ;

e Prévoir une largeur adaptée : notamment deux piétons au moins devraient pouvoir marcher
I'un a coté de I'autre (1,4 métres sont nécessaires pour deux piétons cote a cote) ; cette largeur
minimale peut étre non respectée dans les cas ou les flux piétons sont tres faibles et la
pertinence du sentier justifie son utilisation, malgré I'impossibilité d’élargir le passage ; si deux
types d’'usagers sont prévus, il faut tenir compte de I'espace nécessaire a leur cohabitation (on
estime qu’idéalement un chemin réservé aux piétons disposera d’une largeur de 3 m, avec un
minimum de 2 m. Lorsqu’il sera réservé aux piétons et aux cyclistes la largeur optimale est de
3,5 m, avec un minimum de 3 m) ;

e Choisir le bon revétement au bon endroit, sur base des nécessités identifiées et en considérant
les criteres tels que le prix, la durabilité, le respect de I'environnement et I'entretien, car chaque
cas nécessite une réponse appropriée ;

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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e Limiter 'accés des chemins a certains usagers, grace a la mise en place de mesures
physiques dans les contextes ou la signalisation réglementaire de type F99 n’est pas respectée,
avec des actions a étudier au cas par cas :

o Des chicanes peuvent étre aménagées, notamment pour signaler des changements
comme l'approche d’une traversée : le changement dans la trajectoire de l'usager
permet de détecter la présence d’un éventuel danger ;

o Des potelets centraux peuvent étre utilisés pour empécher le passage des véhicules
a quatre roues.

e Lamise en place d'une signalisation directionnelle est essentielle pour I'utilisation du réseau
des voies lentes, pour que l'usager puisse se repérer facilement et avoir des informations par
rapport a I'itinéraire emprunté (par exemple par rapport a la longueur du trongon, la direction,
le temps de parcours en minutes, etc.) ; on peut compléter la signalisation :

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

o Par une signalisation des chemins situés au-dela de voiries sans issue a I'exception
de piétons et cyclistes ; cette utilisation est tres précieuse dans le cadre de la
valorisation d’un réseau de voies lentes.

Figure 17. Exemple de chicanes pour changer la trajectoire du piéton et signaler la présence d’'un danger
(Source : CeMathéque n°39)

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Le groupe de travail sentiers du PCDR a inventorié la liste et I'état des sentiers de I'entité. Avec le
concours de L’asbl Tous a Pied, le groupe a priorisé I'ouverture de certains sentiers sur toute I'entité
favorisant ainsi les déplacements a pied de loisirs

Outre le réseau rural de chemins et sentiers, le centre urbain de Couvin dispose aussi de multiples
opportunités de cheminements, en particulier le long de 'Eau Noire, certaines d’entre-elles étant déja
adéquatement aménagées. Il faut évidemment en poursuivre le développement et le bon entretien.

La phase 1 du présent PCM reprend par quadrant le relevé des sentiers et venelles qui nécessitent une
remise en valeur pour créer des cheminements en modes actifs utiles pour susciter la marche a pied
sur des petites distances dans le centre-ville de Couvin.

Il est certain que I'épine dorsale N99 et N5, routes régionales, doit étre indispensablement réaménagée
dans I'esprit modes alternatifs favorisant les déplacements a pied.

Aussi en matiere de cheminement piéton a caractére touristique, on ne peut que proposer un
aménagement similaire a ce qui a été fait a Malines, le long de la Dyle pour créer un cheminement le
long de 'Eau Noire, le long de la rue de la Falaise jusqu’au pont de la Maladrie.

Photo 1: cheminement piéton le long de la Dyle & Malines - Source : Google
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Ces cheminements apportent également un attrait important pour le cadre de vie des résidents, mais
aussi pour les touristes visitant la commune.

SOURCE A CONSULTER

SECUROTHEQUE : fiche thématique n°® 260
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FICHE ACTION 4

STATIONNEMENT
DEPLACEMENTS

RESEAU CYCLABLE STRUCTURANT ET
VELO  AUX

POLES GENERATEURS DE

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Couvin est un poéle d’habitat et d’activités
important sur 'axe N5 Bruxelles — Charleroi —
Reims en sens nord-sud.

Le réseau cyclable est toutefois peu
développé et manque de continuité.

Laligne 156 du RAVelL récemment aménagée
permet une connexion est-ouest dans le
secteur nord de la commune ; le centre de
Couvin et les villages ne disposent pas
d’aménagements cyclables, sauf pour des
trongons discontinus qui ne constituent pas un
réseau permettant des déplacements a vélo au
quotidien.

De ce fait, la part modale du vélo est tres faible
a Couvin : les usagers potentiels ne prennent
pas encore en considération le vélo pour les
déplacements au quotidien.

L'objectif général est de développer la
pratique du vélo en tant que mode alternatif a
la voiture, en créant un vrai réseau cyclable
connectant les pbles majeurs au sein de la
commune et offrant la possibilité de
déplacements vers les communes voisines, en
mettant en place des aménagements surs et
confortables.

L’installation de parkings vélo aux pobles
générateurs de déplacements représente un
deuxiéme objectif essentiel afin d’obtenir une
solution compléte.

INDICATEURS DE RESULTAT

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

e Nombre de SUL / Nombre de sens
uniques

e Nombre de cyclistes sur lI'axe X / jour

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

: .
TEMPORALITE ET PRIORITE

Court terme Moyen terme
-de5ans 5310 ans

ACTEURS

Ville de Couvin

SPW

GRACQ

Agence Mobilité Charleroi Métropole

FINANCEMENT

Subsides WACY

Charges d’'urbanisme

Subsides TEC (OWT) pour aménagements
d’abribus et abri vélo aux arréts — 100 % le long
du réseau Express

ESTIMATION BUDGETAIRE

IMPACTS

+ e Sécurisation des modes actifs

e Promotion du vélo pour les
déplacements au quotidien

e Connexion des pbles majeurs

e Passage sur voirie avec
vitesses élevées / haute
densité de trafic
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Figure 19. Réseau cyclable proposé a I'échelle communale — correction aolt 2022
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MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

Les critéres qui ont permis de proposer les connexions cyclables reprises dans la carte ci-avant ont été
développées a partir de :

e Identification des pdles majeurs au sein de la commune (pbles générateurs de déplacements,
poles d’intérét touristique, administrations, etc.) ;

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

e Les connexions vers et depuis le RAVeL ont été privilégiées afin de pouvoir rejoindre cet axe
cyclable principal connectant les communes voisines a l'est et a 'ouest ;

e Les établissements scolaires ont fait objet d’'une considération particuliére, notamment pour
donner suite a lintérét manifesté lors des enquétes scolaires de la part des éléves : les
étudiants sont un public cible pour la pratique du vélo.

En complément, les propositions de zones apaisées permettront de sécuriser et favoriser les
déplacements doux a l'intérieur des quartiers.

En réponse aux objectifs énoncés, 'aménagement cyclable proposé pour chaque trongon du réseau a
été décidé a partir de I'étude des éléments suivants :

e Hiérarchie viaire ;
e Régime de vitesse ;

e Largeur de la voirie.

A partir des caractéristiques liées a ces éléments, un aménagement a été proposé comme défini dans
les guides des aménagements cyclables en Région Wallonne.

Le tableau ci-aprés reprend les liaisons cyclables envisagées afin de constituer un réseau continu au
sein de la commune tel que représenté dans la carte dans la page précédente :

Aménagement

proposé Priorité Remarques Largeur (m)

Liaison Rue(s) concernée(s)

Chaussée de Givet BCS Court terme 6,3-6,5
Chaussée de Philippeville PCM existante Court terme -
Rue Pont Pavot PCM Court terme 75-78
. Rue Longue Haie VCB Court terme 5-53
Couvin - RAVeL
Mari
de Mariembourg Rue de la Vaucelle Logo vélo Court terme 27-31
(Retour sur la N5)
Dernier
N VCB troncon trop )
Rue Derriére la Brouffe Logo vélo Court terme étroit pour 52-54
VCB

Rue de la Chavée Logo vélo Court terme 4,4-53
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Aménagement

Liaison Rue(s) concernée(s) Proposé

Priorité Remarques Largeur (m)

Moyen terme

Moyen terme

Moyen terme

Moyen terme

Long terme
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Liaison

Rue(s) concernée(s)

Quverture vers les villages
du Sud (Petite-Chapelle,

Couvin - Braly-  Cul-des-Sarts et Brily-de-

de-Pesche Pesche, y compris le
domaine privé de la
Forestiere)
Couvin - Brily N5

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

Carrefour avenue de la
Libération # gare de Couvin

Piste cyclable le long de
I'Eau Noire

N5

Centre-ville de
Couvin

Rue de la Maladrie
Ruelle du Bal
Rue Cense Argile
Rue de la Ville

Rue du Bercet

De la gare vers le Barrage
du Ry de Rome

Rue de la Platinerie
Moulin des Bois
Barrage du Ry de Rome
Rue du Piege

Rue Planesse

Aménagement
proposé

PCM

BCS (option 1)

SUL existant
SUL
SUL
SUL
SUL

Logo vélo
Logo vélo
Logo vélo
Logo vélo

BCS

Priorité

Long terme

Court terme

Court terme

Long terme

Court terme

Court terme
Court terme
Court terme

Court terme

Court terme
Court terme
Court terme
Court terme

Court terme

Remarques

Voirie
régionale

Voirie
régionale mais
moins de trafic

grace au
contournement

Sécurisation
pour les
modes actifs

- Option 1:
chevrons des
2 cotés de la
N5 sur toute la
traversée de
Couvin et
circulation a
30 km/h

- Option 2 :
chevrons sur
N5 — 30km/h
jusqu’au
Match, rue de
la Maladrie,
rue de la Ville
(SUL ou
inversion du
sens unique),
rue de la
Falaise, rue du
Herdeau vers
le Couvydéme

Voie cyclable

Voie cyclable
Voie cyclable

Voie cyclable

Largeur (m)

73-76

Largeur variable
| nécessité de
sécuriser les
modes actifs

4,2

3,5

5,9

47-4,9
43-4,9
45-4,8
4
6,7
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Liaison Rue(s) concernée(s)

Aménagement
proposé

Priorité Remarques Largeur (m)

Moyen terme

Moyen terme

Moyen terme

Moyen terme

Moyen terme

Moyen terme

Moyen terme

Long terme
Moyen terme
Moyen terme

Long terme

Long terme

Moyen terme
Moyen terme

Moyen terme

Moyen terme

Moyen terme

Moyen terme

Long terme

Long terme

Long terme
Long terme
Long terme
Long terme

Long terme

Long terme

2Qoro
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Aménagement

Liaison Rue(s) concernée(s) proposé

Priorité Remarques Largeur (m)

Rue des Arziéres

Aublain-RAVeL Plftee SEli: Lalr s Logo vélo Court terme ggg
Rue Bout d'En-Haut 9 ;
. 4,2-4,7
Rue de la Galopperie
Avenue du Roi Soleil Logo vélo Court terme 55
Mariembourg -
zoning de Dernier
Mariembourg . VCB trongon trop
Rue Derriere la Brouffe Logo vélo Court terme étroit pour 52-54
VCB
Rue Célestin Denis BCS Long terme 6,6-6,8
Pesche - Brily Fond de I'Eau Logo vélo Long terme 3,8
Chemin qui rejoint Rue du Logo vélo Long terme 335

Bas Brily

Les aménagements cyclables proposés pour chague trongon de voirie ont été étudiés sur base des
caractéristiques comme la largeur de la voirie, le type de trafic sur I'axe, etc. et il s’agit des typologies
suivantes :

e SUL (Sens Unique Limités): les Sens Uniques Limités (SUL) consistent a autoriser les
cyclistes a circuler a contresens dans les rues a sens unique. Le SUL a pour but de promouvoir
la pratique du vélo, compte tenu que les cyclistes ont la tendance a emprunter le chemin le plus
court : il permet d’éviter des détours pas nécessaires en améliorant au méme temps la
sécurité, étant donnée la signalisation du passage de vélos. Sur les trongons de voie ou le SUL
est instauré, le signal F19 doit étre complété par un panneau additionnel M4 (cyclistes) ou M5
(cyclistes et conducteurs de cyclomoteurs classe A), et le signal C1 par un panneau additionnel
M2 (cyclistes) ou M3 (cyclistes et conducteurs de cyclomoteurs classe A).

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

1 o 1B

F19 M4 A M5

EXCEPTE EXCEPTE
A
M

Cl M.2.

3

e Limitation de vitesse a 30 ou 50 km/h : sur le territoire communal on observe des trongons
ou la largeur de la voirie ne permet pas la mise en place d’'aménagements cyclables (largeur
totale inférieur a 5 m), malgré la nécessité d’'une connexion cyclable afin de donner continuité
au réseau et de sécuriser les usagers ; il est toutefois possible de signaler la présence du
passage de cyclistes, de fagon de sécuriser ces derniers : lorsque la vitesse est limitée a 50
km/h sur le trongcon de voirie concerné, un logo vélo est apposé au sol (un logo a répéter a
chaque 50 m). Lorsqu’elle est limitée a 30 km/h, une rue cyclable est recommandée, si la
configuration de la voirie le permet.
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e Voie centrale banalisée (VCB): ce type
d’aménagement est utilisé lors d’un trafic peu
dense ; il prévoit une largeur minimale de
chaque bande latérale de 1,25 m et une largeur
de la voie centrale comprise entre 2,5 m et 3,5
m ; les vitesses sur ces voiries ou ce type
d’aménagement est appliqué doivent étre de
70 km/h maximum. La voie centrale banalisée
présente un rapport  codt/efficacité
intéressant.

Figure 20. Exemple de voie centrale banalisée
(Source : IBSR)

e Bandecyclable suggérée (BCS) : dans le cas ou 'aménagement d’une piste cyclable séparée
n’est pas possible, la bande cyclable suggérée permet de signaler la présence éventuelle du
cycliste ainsi qu’indiquer la meilleure position a adopter au sein de la rue ; en rétrécissant
visuellement la chaussée, un ralentissement de la circulation est ainsi généré. Il s’agit du type
d’aménagement le plus souvent proposé a Couvin grace a son adaptabilité a des gabarits assez
étroits. Les profils ci-aprés montrent les largeurs minimales a garder afin d'aménager de fagon
correcte la bande cyclable suggérée au sein de la voirie (Source : Les bandes cyclables
suggérées — SPW) :

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

Ty

filet deau —H 41— filet d'eau
0,90 m 4,50 m 0,90 m

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

g gy

2m 080m 0,90m - "-:.Sﬂm 0,90 mH_ filet d'ean

1180m
Figure 22. Profil de dimensionnement vélo-auto-auto-vélo avec bande de stationnement latéral (d’'un ou des deux c6tés). En
I'absence de stationnement d’un des deux cbtés de la voirie, la zone tampon (80 cm) peut étre ramenée a la largeur du filet
d’eau (20 - 30 cm)

1 coté
2 cotés
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0,90 m 320ma340m 0,90 m

de5mas5,20m
Figure 23. Profil de dimensionnement vélo-auto-vélo sans bande de stationnement

oy

2Zm 0,80m 0,90m Ima320m 0,90m
1 coté {—— filet d'eau
760m a780m

10,40 ma 10,60 m

2 cotés

Figure 24. Profil de dimensionnement vélo-auto-vélo avec bande de stationnement (d’un ou des deux c6tés) ; en I'absence de
stationnement d’'un des deux c6tés de la voirie, la zone tampon (80 cm) peut étre ramenée a la largeur du filet d’eau (20 - 30 cm)

e Piste cyclable marquée (PCM) : la piste cyclable marquée a une largeur standard de 1,3 m
marquage compris (on peut descendre a 1,1 m comme largeur minimale) ; si possible, une
largeur de 1,5 m est conseillée afin d’avoir un aménagement optimal. Si les vitesses sont
supérieures a 50 km/h une surlargeur de sécurité doit étre garantie par exemple avec un bord
fictif de chaussée matérialisé par une ligne blanche continue ou des délimiteurs de trafic, ou
encore une zone d’évitement entre la piste cyclable et la chaussée. A partir de 70 km/h, il
convient d’envisager un aménagement de type « piste cyclable séparée ».

B | Su rlérgeur
de sécuriteé

Figure 25. Example de piste cyclable marquée avec surlargeur de sécurité
(Source : Sécurothéque SPW)

e Piste cyclable séparée (PCS) : la piste cyclable séparée représente 'aménagement le plus
sécurisant pour le cycliste, s'agissant d’'une séparation compléte par rapport au reste de la
chaussée ; des pistes uni ou bi directionnelles peuvent étre proposées sur base du contexte et
de I'espace a disposition ; la piste cyclable séparée doit garder une largeur minimale de 1,3 m
s’il s’agit d’'une piste unidirectionnelle et de 2 m dans le cas d’une piste bidirectionnelle. Malgré
le fait que ce type d’aménagement est le plus conseillé, trés peu d’endroits a Couvin peuvent
le prévoir vu le manque d’espace nécessaire.

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

Un réseau cyclable sur et continu doit étre complété par des zones de stationnement vélo, étudiées
sur base des nécessités concretes et de facon a desservir les poles les plus importants. La possibilité
de stationner son vélo est un enjeu essentiel car son absence peut décourager les usagers a la pratique
du vélo au quotidien.

La possibilit¢ d’intermodalité est garantie par le fait de pouvoir stationner son vélo aux endroits
stratégiques, notamment aux arréts de bus ou aux gares SNCB, ou I'’échange de modes de transport
est le plus utile, et de pouvaoir le faire de facon sure : le type de support pour le stationnement vélo doit
étre étudié sur base de la durée du stationnement.

Les critéres suivants ont été utilisés pour estimer le besoin en stationnement vélo aux poles générateurs
de déplacements :

e Arréts de bus : les arréts bus les plus fréquentés ont été proposés pour 'aménagement d’un
parking vélo ; a Couvin, les arréts avec plus de 80 montées / jour ont été considérés ;

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

e Ecoles : les recommandations en région wallonne sont de 1 place vélo par 10 éléves d’école
primaire et 2 places vélo par 10 éléves d’école secondaire ;

e Administrations : besoin en stationnement a étudier au cas par cas sur base du service,
nombre d’employés, etc.

e Parkings de co-voiturage a équiper d’abris vélo au fur et a mesure de leur affluence

Il est toutefois nécessaire de contextualiser et d’estimer le besoin en stationnement au cas par cas ;
une adaptation du nombre de places de parking vélo a été proposée afin de mieux satisfaire le contexte
couvinois.

Le tableau ci-aprés reprend les endroits ou 'aménagement d’un parking vélo est conseillé, sur base
des considérations précédentes :

Type Nom Type de support Nombre de places a prévoir
Gare Gare SNCB (Couvin) (*) Arceaux couverts 10 places existantes pour
commencer
Arceaux non
Gare Gare SNCB (Mariembourg) couverts existants 8 places existantes pour
*) -> arceaux couverts commencer
proposés
Arrét de bus PESCHE Couvent Arceaux couverts 4 places vélo proposées
R MARIEMBOURG Chez . .
Arrét de bus I'Fagne Arceaux couverts 4 places vélo proposées
Besoin en stationnement a
Administration Nouveau site Bercet Arceaux couverts estimer sur base des

travailleurs se rendant a vélo +
visiteurs (4 places)
6 demandes réelles +6 places
Ecole Athénée J. Rey Arceaux couverts au vu du peu d’engouement
décelé dans I'enquéte
Sur base des enquétes
scolaires, environ 2% des
. . . éléves des écoles secondaires
- Institut Sainte Marie -~ o
Ecole Arceaux couverts utilisent le vélo :
(Pesche) . .
25 places vélo proposées
(a rajouter sur base de la
demande réelle)
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Place Général Piron

Arceaux couverts

10 places a prévoir + rack
sécurisé pour VAE logue

durée
Commerce Les grandes surfaces Arceaux : 3 U 6 places
dans le centre-ville et renversés pour au
les moyennes comme le | moins attacher les
Louis Delhaize de Cul vélos
des Sarts, le Spar de
Mariembourg
Commerces Le centre commercial la | Arceaux a pinces 2 x 6 places actuels
Couvinoise
Sport Centre sportif Renforcement des | 20 places au total a prévoir
Couvidéme 6 arceaux
existants Prévoir
un emplacement
motos
Remplacement
des systémes a
pinces
Tourisme Les grottes de Neptune | 5 U pour au moins 10 places a prévoir
10 vélos. Des
arrivées en
groupe peuvent
aussi attacher les
velos ensemble
Tourisme Gare du train a vapeur & : Abri existant : 4 & 6 places a
des 3 vallées maintenir
Au moins le
signaler et
entretenir les
abords.
Eviter les pinces
Tourisme Le musée de la Vie Signaler un rack a 2U renversés pour 4 a 6
rurale vélo a proximité places
Tourisme L’office du tourisme Rack existant 3-4 places
Sport Les terrains de foot de Signaler 4 a 6 places
Pesche, Pétigny, Cul I'existence d’'un P
des Sarts) vélo en entrée de
site
Administration ; Prévoir 2 U renversés pour
Services communale 4 vélos visiteurs + local

administratifs

sécurisé pour les vélos du
personnel qui fait
généralement des petits
trajets

La bibliothéque

4 arceaux pinces

(*) FOTW subventionne a 100 % les abris vélos sécurisés et non sécurisés implantés aux arréts de bus

des lignes EXPRESS.
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La ligne Couvin-Philippeville-Namur est en cours de développement. Il est envisagé 2 types d’abri : 1
pour les abonnés qui, avec la carte Mobib, auraient accés a un abri sécurisé et 1 rack protégé pour les
usagers occasionnels.

L’OTW rappelle gu’un subside est alloué aux communes qui désirent équiper les arréts bus d’abris vélo.
Une adresse mail a été transmise aux communes participant aux réunions du OCBM (Organe de
Consultation de bassin de mobilité) : emilie.espalard@Ietec.be pour introduire leurs dossiers de
demande de subsides

On regrettera le type d’arceaux qui ont été posés au
centre commercial La Couvinoise qui
malheureusement ne sont pas trés efficaces : risque
de roues avant voilées et mauvais dispositifs
d’antivol. Il n'y a pas moyen de fixer le cadre a un
élément ancré au sol.

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

En ce qui concerne les autres établissements scolaires non repris dans le tableau ci-avant, une
estimation peut étre faite a partir des résultats des enquétes scolaires de maniére générale :

- Enseignement fondamental : 11% de répondants indiquent « aucun obstacle » a l'utilisation
du vélo, un pourcentage qui peut étre considéré comme base de départ, notamment si des
actions de promotion du vélo sont menées aux écoles (brevet du cycliste, etc.) car aucun enfant
ne déclare venir a vélo a I'école ;

- Enseignement secondaire : pour les écoles secondaires, 12% de répondants jugent de
n’identifier « aucun obstacle » par rapport a l'utilisation du vélo ; comme proposé pour les
établissements primaires, il s’agit d’'un facteur a considérer pour I'estimation des places vélo a
aménager pour chaque établissement. Seuls 4 étudiants viennent a vélo a I'Athénée.

Une fois estimé le besoin et défini le nombre de places, une adaptation doit étre faite sur base de la
réelle utilisation, de facon a rajouter des emplacements si on observe une demande qui le justifie.

= Pour I'enquéte spécifique menée a Couvin, Voir fiche action n° 10
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De maniére non exhaustive, il y a lieu d’équiper les pbles d’attraction de racks a vélo simples pour les
arréts courtes durées, abrités pour les longues durées et sécurisés pour les VAE.

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

Aussi, il est conseillé de placer des systemes de U renversés pour pouvoir attacher un anti-vol de
maniéere correcte sur un support ancré au sol, sans abimer les roues.

Projets & recommandations

Des projets de corridors cyclables ont été demandés par le ministre de la Mobilité : les directions
territoriales des routes sont invitées a proposer ces projets afin de pouvoir rejoindre les villes ainsi que
les futurs Mobipdles, notamment vers la gare SNCB dans le cas spécifique de Couvin.

En matiére de tourisme, il est conseillé de s’inspirer de la carte générale : RAVelL — réseau autonome
des voies lentes publiée a des fins touristiques ainsi que la carte des points nceuds établie par la maison
du tourisme de I'Entre Sambre Et Meuse.
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Figure 26 : extrait de la carte du réseau RAVeL

SOURCE A CONSULTER

SECUROTHEQUE

Dossier thématique de la Sécurotheque

Fiche n°39 quel aménagement choisir ?

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

Fiche stationnement de la Sécurotheque
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FICHE ACTION 5 : SECURISATION DES TRAVERSEES PIETONNES LE

LONG DES AXES REGIONAUX

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Le piéton est 'usager le plus vulnérable dans
la rue, motif pour lequel la sécurisation des
espaces dédiés a cette catégorie joue un réle
essentiel dans I'aménagement des axes
routiers.

Les traversées piétonnes, notamment s’il
s’agit d’axes avec des flux motorisés denses,
représentent I'endroit ou une attention toute
particuliere doit étre menée afin de concevoir
des passages piétons pour sécuriser au
maximum le piéton.

Entendu que la seule présence du passage
piéton ne représente pas un élément
ralentisseur ou un gage de sécurité, il est
nécessaire d’étudier toute la configuration de
la traversée de maniére telle qu’elle garantisse
une bonne visibilité mutuelle entre les usagers.

L’'objectif, outre que de sécuriser les
traversées piétonnes, est de les rendre
accessibles a tous les usagers, et notamment
aux PMR.

INDICATEURS DE RESULTAT

¢ Nombre de traversées piétonnes
accessibles / Total des traversées
piétonnes

o Nombre de traversées piétonnes
éclairées / Total des traversées
piétonnes

e Nombre de victimes piétons sur I'axe
X

i=\'
TEMPORALITE ET PRIORITE

Court terme Moyen terme
-de 5ans 5a10ans

ACTEURS

Ville de Couvin
Centrale de mobilité Charleroi métropole
SPW

FINANCEMENT

Commune
Charges d’'urbanisme

ESTIMATION BUDGETAIRE
€

IMPACTS

+ e Sécurisation des traversées

piétonnes

e Visibilité mutuelle entre les
usagers

e Traversée des axes avec un
trafic dense
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MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

La premiére étape pour aménager de fagon optimale les traversées piétonnes situées le long des axes
régionaux est d’identifier les critéres qui ont un impact sur la sécurité des piétons ; les critéres de
sécurité varient sur base de la configuration de I'axe et ils font référence a :

e Visibilité, a étudier sur base de la vitesse pratiquée le long de I'axe, la présence de virage et
de dos d’ane, le mobilier urbain, la végétation, les véhicules stationnés ;

e Vitesse V85 (vitesse en dessous de laquelle 85% des automobilistes circulent), afin d’identifier
la distance de freinage a partir de la vitesse pratiquée ;

e Longueur de latraversée, sur base du nombre de bandes de circulation ;
e Letrafic de véhicules hors agglomération (calculé par jour et en heure de pointe) ;

e Présence d'un trottoir ou d’'un aménagement praticable, avec attention au fait que le piéton
choisit une trajectoire naturelle (ligne de désir) : éviter les détours est important dans le choix
de localisation d’une traversée.

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

Une traversée piétonne sécurisée peut étre aménagée aux endroits ou les vitesses sont
limitées a 50 km/h (ou moins) ; il s’agit du type des traversées piétonnes le plus diffusées
et elles consistent en un marquage des bandes blanches auxquelles s’ajoute une
signalisation verticale avec panneau F49 (voir image ci-contre). Figure 28,
Panneau F49
Si la vitesse sur I'axe est supérieure a 50 km/h, la traversée piétonne sera suggérée et si la largeur de
la voirie le permet, un ilot central est a privilégier afin de pouvoir traverser en deux temps. Une traversée
piétonne suggérée n’a pas de marquage des bandes blanches et le panneau F49 n’est pas placé : dans
ce cas, le piéton n’a pas de priorité sur les autres usagers de la route. La largeur conseillée pour cette

traversée est de 3 m et elle est signalée grace a la modification de la coloration du revétement.

Figure 29. Exemple de traversée piétonne sécurisee Figure 30. Exemple de traversée piétonne suggérée
(Source : Sécurothéque fiche n° 267) (Source : Sécurotheque fiche n° 267)

Visibilité

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Selon la vitesse pratiquée par les véhicules, les distances de visibilité requises sont les suivantes :

e V85 ~ 30 km/h > distance de visibilité minimale ~50 m ;
e V85 ~ 50 km/h > distance de visibilité minimale ~ 100 m ;
e V85 ~ 60 km/h > distance de visibilité minimale ~ 150 m.

La vitesse modifie les perceptions et la capacité de réaction du conducteur, motif pour lequel ces
distances mentionnées ci-avant sont de type maximaliste et elles sont d’application également pour un
véhicule lourd.

Vitesse

Avec une vitesse V85 inférieure a 60 km/h, on considére que le conducteur a le temps de constater la
présence du piéton en train de traverser.

Pour une vitesse comprise entre 60 et 70 km/h, des aménagements complémentaires sont nécessaires
pour la traversée piétonne : un flot refuge est recommandé afin de garantir une traversée en deux
temps ; si c’est possible, il convient de prévoir des avancées de trottoir ainsi qu’'un marquage au sol en
enduit ESHP de part et d’autre de la traversée. La qualité de I'éclairage joue un rble essentiel pour
rendre le piéton le plus visible possible.

En régle générale, on ne réalise pas de traversées piétonnes au sein d’une zone 30, afin de permettre
aux piétons de traverser librement. Toutefois, des lieux sensibles comme les abords d’école, les entrées
d’équipements publics fréquentés, des lieux particuliers, ou la nécessité d’une mise en évidence de la
traversée pour une meilleure visibilité justifient qu’on s’écarte de cette regle générale.

Longueur de la traversée

Hors régulation par feux tricolores, le passage piéton doit traverser au maximum 2 bandes de circulation.
Car dans le cas contraire, lors du dépassement, les piétons peuvent étre masqués par la voiture qui
s’arréte. Toutefois, il existe des cas particuliers ou une traversée piétonne est nécessaire pour traverser
une voirie a 2x2 bandes : ce cas est a étudier dans son contexte en envisageant des solutions telles
que la réduction a 2x1 bande au droit du passage, la mise en place d'une signalétique lumineuse,
'aménagement d’un ilot refuge, etc.

Volume de trafic

En fonction du nombre de véhicules qui circulent sur la voirie, l'aménagement d’'une traversée piétonne
est d’application (ou pas). Avec une charge de trafic inférieure a 3000 véhicules / jour, le tracement d’un
passage piéton est déconseillé car cela impliqgue de contraindre le piéton a I'utiliser s’il est a moins de
20 m ; en tout cas, il s’agit d’'une décision a prendre au cas par cas sur base du respect de la globalité
des conditions de sécurité. A partir de 3000 véhicules / jour, 'aménagement d’une traversée piétonne
est envisageable, avec la mise en place d’aménagements adéquats.

Aménagement piéton

Un aménagement piéton sécurisé doit exister afin de pouvoir rejoindre les traversées piétonnes ; cet
aménagement doit étre accessible a tous les usagers et notamment aux PMR (cf. fiche action « Charte
pour les aménagements piétons »). Il est nécessaire également de concentrer les flux de piétons en un
seul endroit qui corresponde autant que possible a la trajectoire naturelle des piétons.



(ePw 0en .
Service public n‘bz
de Wallonie

SOURCES A CONSULTER
SECUROTHEQUE : fiches n°81, 266, 267, 269

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

AMENAGEMENT DES TRAVERSEES PIETONNES DE LA N5

Principes

11 esquisses ont été dessinées pour aider au reprofilage des passages piéton. La réduction du trafic
sur la section de la N5 en centre-ville est bénéfique, et il est aussi recommandé d’élargir les trottoirs
face aux traversées afin de réduire la distance a parcourir pour traverser.

On crée des ilots refuges s’il existe une bande centrale aux carrefours importants. On profite de
reprofilage des trottoirs pour créer des oreilles afin de réduire les rayons de courbure des voitures
effectuant un tourne-a-droite ou tourne-a-gauche les incitant a marquer I'arrét ou a réduire sensiblement
leur vitesse ; on concoit des trottoirs traversants en entrée des voiries a caractére secondaire ou
résidentiel, surtout 1a ou la vitesse est limitée & 20 ou 30 km/h.

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

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

1. A hauteur de la rue de la Maladrie, le
trafic venant de Viroinval pourrait
augmenter a l'avenir. Le débouché
de la voirie est géré avec un signal
stop. On propose d’élargir le trottoir
cbté pair (tourne a droite).

Le trottoir cOté impair de la N5 est
déja élargi. Les bordures sont
abaissées au droit du passage
piéton ; les places de stationnement
sont munies d’'un marquage pour
laisser 5 m sans stationnement en
amont du passage.

2. Le # N5-rue A. Gouttier mérite d’étre
reprofilé en élargissant les trottoirs de
la rue A. Gouttier en approche de la
zone commercgante. On rapproche le
passage piéton pour faciliter le
cheminement. Le large trottoir en
face du 97 pourrait étre agrémenté
d'un parterre de plantation pour
déminéraliser I'espace et annoncer
'espace partagé redessiné de la
place Général Piron qui englobera la
voirie.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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3. Le passage piéton a hauteur de la
banque Fortis ne doit pas étre
modifié. 1l est conventionnellement
bien aménagé pour les PMR. Il sera,
a terme, englobé dans I'espace
partagé recongu dans son ensemble
de facade a fagade.

4. A hauteur de la place Général Piron,
en attendant a moyen/long terme
'aménagement en espace partagé
de facade a facade englobant la
place et la chaussée (projet ville), on
propose un ilot refuge au centre
permettant la traversée en deux
temps.

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

5.A hauteur de la rue du Bercet, on garde
le trottoir pair élargi et on aménage un
trottoir traversant c6té impair au niveau
de la rue de la Consolation en
attendant 'aménagement définitif en
espace partagé. Les terrasses et
devantures des commerces pourraient
étre agrandies.

31-08-2022
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6.A hauteur de la rue du Grand Pont, les
trottoirs sont déja élargis, on maintient
le passage tel quel; il semble
également possible d’installer un flot
refuge central, si on réduit la largeur
des bandes de circulation a 3 m.

7.Le choix de créer un passage
supplémentaire a la sortie de la venelle
entre le n°49 et 51 n’a pas été retenu
vu le stationnement automobile
présent en face sur la N5 a son
débouché, et I'existence d’'un passage
existant a moins de 25 m.

Il est proposé de sécuriser celui-ci en
s’assurant des 5 m sans stationnement
en amont ; ceci entraine la suppression
de l'unique place de stationnement
entre la rue Marie Pétre et la traversée.

8.A hauteur du 90 rue de la Marcelle, on
maintient les avancées de trottoirs
existantes ainsi que les parapets. Bien
laisser les 5 m a [lavant sans
stationnement

Lo W g, NS
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9.La traversée a hauteur de la riviere
mérite un passage piéton prioritaire.

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

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

11. A hauteur du 144, on élargit le
trottoir entre la zone de
stationnement comme au point 7
coté pair de la rue

Toutes ces esquisses sont reprises dans le cahier en format A3

= e
o Ry | N
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FICHE ACTION 6

PROMOTION DES VELOS A ASSISTANCE

ELECTRIQUE (VAE)

CONTEXTE ET OBJECTIFS

La pratique du vélo peut étre considérée pour
les déplacements au quotidien si certains
criteres sont garantis: le cycliste doit par
exemple avoir la possibilité de se sentir en
sécurisé dans la globalité du trajet.

Si la sécurité est essentielle, un aspect plus
« pratique » doit également étre considéré : la
praticabilité et la facilité du parcours
représentent des enjeux trés importants.

Afin de promouvoir la pratique du vélo parmi
un public de plus en plus ample, le Vélo a
Assistance Electrigue (VAE) représente une
solution intéressante :

e |l permet d’emprunter des montées
avec une grande facilité et a vitesse
plus élevée par rapport au Vvélo
classique ;

e |l permet de parcourir de plus longues
distances, notamment pour certaines
catégories d’'usagers (les personnes
agées, les personnes moins enclines
a l'usage du vélo, les personnes sans
bonne condition physique, etc.) ;

e Lors du transport d'une charge, Il
permet un déplacement plus aisé.

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

INDICATEURS DE RESULTAT

e Nombre de VAE achetés a la suite
des initiatives de primes a I'achat d’un
vélo

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

o Nombre d’agents du personnel
communal qui bénéficient de
lindemnité kilométrique vélo
(ordinaire ou électrique)

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de5ans 5210 ans

ACTEURS

Ville de Couvin

Agence Mobilité Charleroi Métropole
GRACQ

Pro Vélo

FINANCEMENT
SPW-Mobilité : Actions WACY

ESTIMATION BUDGETAIRE

6.200 a 12.000 € pour un box sécurisé de 6
VAE

IMPACTS

+ e Inclusion des usagers le moins

enclins a la pratique du vélo ou
n’ayant pas les conditions
physiques pour utiliser un vélo
classique

e Report modal

o Difficulté & garer son VAE siles
criteres de sécurité ne sont pas
garantis
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Les utilisateurs
La partie de la population concernée par I'utilisation d’'un VAE est assez conséquente, compte tenu des
bénéfices que cela implique. On peut regrouper les usagers potentiels comme suit :

e Les personnes agées, notamment si la condition physique rend compliqué I'utilisation d’un
vélo classique ;

e Les navetteurs, notamment dans le cas ou la distance a parcourir est supérieure a 5 km ou si
des dénivelés importants doivent étre affrontés ;

e Les personnes ayant un handicap physique qui empéche un usage aisé du vélo classique ;
e Les personnes souhaitant faire des longues balades dans le cadre des déplacements de loisir ;

e Les personnes qui n'ont pas I'habitude de rouler a vélo et qui souhaitent commencer a utiliser
ce mode de transport pour leurs déplacements.

Le véhicule

Il s’agit d’'un vélo avec une assistance au pédalage, plafonnée a 20-25 km/h : cela signifie que le moteur
fournit une force de propulsion lorsque le conducteur pédale ; ce type de vélo pése environ 25 kg. Les
régles pour conduire ce type de vélo sont les mémes que pour un vélo ordinaire.

Le VAE est constitué d'un moteur, d'une batterie, d'un contrbleur et de capteurs qui détectent la
présence de pédalage, sa cadence, I'effort exercé sur les pédales, la position d'un éventuel accélérateur
et le freinage. La batterie est un élément important car elle définit la puissance et 'autonomie du
véhicule : en moyenne, 'autonomie est de 40 km. Le rechargement de la batterie peut étre fait chez soi
avec une prise de courant normale, ce qui rend encore plus intéressant 'achat de ce véhicule.

Certaines associations, comme Pro Vélo ou le GRACQ, proposent des formations afin de maitriser les
techniques pour un usage correct du VAE.
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Figure 31. L’équipement pour rouler a vélo
(Source : Le vélo a assistance électrique — comment bien utiliser un VAE / Wallonie Sécurité Routiere AWSR)
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Le stationnement

Le vol de vélos est une raison pour laquelle certains citoyens ne circulent pas plus réguliéerement a vélo ;
la politique de stationnement vélo représente un champ important de la politique cyclable globale.
Certains besoins pour le cycliste doivent faire 'objet d’'une attention particuliére dans le cadre de
'aménagement d’un parking vélo, notamment s’il s’agit d’'un parking congu pour les VAE :

e Sécurité : le chemin pour pouvoir rejoindre le parking vélo doit étre représenté par une liaison
sécurisée a I'abri de la circulation automobile et des vols ;

e Cohérence : I'endroit ol aménager un parking vélo doit étre cohérent sur base de la destination
finale ou intermédiaire ;

e Accessibilité : le parking doit étre accessible pour tous les types d’usagers et pour tous les
types de vélo ;

e Proximité : le parking doit étre localisé a proximité de I'itinéraire cyclable et de la destination ;

e Confort : le parking doit étre congu en garantissant des dimensions humaines afin de garer son
vélo facilement, et si possible a I'abri de la pluie et avec un éclairage suffisant ;

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

e Attractivité : I'espace du parking vélo doit étre percu comme propre et en général agréable,
afin que l'usager puisse se sentir a l'aise.

La possession d'un VAE représente
un certain colt, les meilleures
solutions sont représentées par les
box a vélos sécurisés; plusieurs
solutions sont possibles, comme une
location journaliere pour les
utilisateurs  occasionnels ou des
abonnements pour les utilisateurs
réguliers. La Commune doit évaluer le
besoin en stationnement sur base de
la demande afin de pouvoir définir le
nombre de box vélo nécessaire.

Figure 32. Box vélo sécurisé a Liege

e Certains aménagements ancrés au sol nécessitent un permis d’urbanisme

Les bornes de recharge
La possibilité de pouvoir recharger son VAE hors de la maison augmente la propension a I'utilisation de
ce mode de transport.

Dans le cadre spécifique de Couvin et d’autres villes de la Wallonie, nous conseillons dans un premier
temps de se concentrer sur la promotion du VAE grace aux campagnes de sensibilisation ainsi qu’a la
mise en place d’initiatives telles que les primes a l'achat d’'un VAE : entendu qu’a I'heure actuelle
I'utilisation de ce type de véhicule est encore faible, les bornes de recharge font partie de I'étape
suivante.

Une fois le succés observé par rapport a la diffusion de l'utilisation du VAE, on pourra étudier la
localisation de bornes de recharge aux endroits stratégiques, comme a la gare SNCB de Couvin,
destinée a devenir un mobipdle.
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Initiatives au niveau communal

Plusieurs initiatives visant a la diffusion de la pratique du vélo existent en Wallonie ; les primes a I’achat
d’un vélo représentent un moyen intéressant pour encourager les usagers a tester un moyen de
transport alternatif a la voiture.

La Wallonie octroie une prime régionale de 50 a 400 € a I'achat d'un vélo (classique, électrique, cargo
ou pliable, neuf ou d'occasion) pour les trajets domicile-travail (qui doivent représenter minimum 40%
des trajets) ou pour la recherche d'emploi.

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

e Vélo musculaire d'occasion (50€) ou neuf (150€) ;

e Veélo électrique d’'occasion (100€) ou neuf (200€) ;

e Achat et installation d’'un kit électrique adaptable neuf (200 €) ;

e Vélo cargo (400 €) (uniguement pour une utilisation de type "quotidienne).

Il est possible a 'employeur de verser une indemnité de 0.24 €/km parcouru aux travailleurs qui viennent
travailler a vélo : Vélo | SPF Finances (belgium.be)

SOURCES A CONSULTER

http://mobilite.wallonie.be/home/politiques-de-mobilite/wallonie-cyclable/le-velo-a-assistance-
electrique.html
https://www.gracg.org/


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

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Le transport en commun est un élément essentiel
dans la stratégie de développement en matiere de
mobilité : un service de transport en commun
optimal permet d’avoir un vrai report modal, avec
un impact important en ce qui concerne les
congestions du trafic.

Afin de rendre concret et possible le transfert modal,
le systeme de transport en commun doit étre
attractif : un service de haute qualité peut
concurrencer la voiture individuelle.

Les bénéfices dérivants de l'utilisation du transport
en commun sont plusieurs :

e Acces alamobilité pour les personnes
dépourvues d’accés a une automobile ou
a sa conduite ;

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

e Augmentation de la sécurité des
déplacements ;

e Contribution a la qualité de vie.

Le systéme de transport en commun, pour s’intégrer
dans le territoire de fagon efficace, doit étre
accompagné de mesures telles que la possibilité
d’'intermodalité, la revalorisation et sécurisation
des cheminements piétons et cyclistes et des
espaces publics et le maintien d’'une masse critique
d'usagers.

L’objectif est de promouvoir le transport en
commun, notamment pour les déplacements
domicile-travail, en soulignant les bénéfices que
cela peut apporter aux usagers, et de le transformer
dans une pratique au quotidien.

INDICATEURS DE RESULTAT

¢ Nombre de montées-descentes aux
arréts TEC & SNCB

o Nombre d’entreprises accessibles en
transport en commun

e Nombre d’arréts du réseau TEC
accessibles aux PMR

e Mise en place de lignes avec des bus
a haut niveau de service (BHNS)

e Nombre d’appels pour du transport a
la demande pour les rabattements

A R

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de 5 ans 5410 ans

ACTEURS

Ville de Couvin

Centrale de Mobilité Charleroi Métropole
SPW

TEC

SNCB

Entreprises au sein de la commune

FINANCEMENT

Budget Semaine de la mobilité

ESTIMATION BUDGETAIRE

IMPACTS
+ e Report modal
e Mobilité de base pour les non-
motorisés
e Axes routiers moins
congestionnés

e Zones périphériques plus
difficiles a desservir
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vers les pdles attractifs : centre de
Couvin et Mariembourg

MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

Plusieurs facteurs exercent une influence plus ou
moins importante sur la motivation d’utiliser les
transports en commun : il y a d’une part la difficulté
de changer ses propres habitudes en passant de
la voiture privée a un moyen de transport alternatif
et dautre part les contraintes de loffre de
transports en commun notamment I'accessibilite,
les horaires, les correspondances entre lignes
de bus et avec le train, le confort des véhicules,
la sécurité

A T’heure actuelle, tous les villages de Couvin sont desservis par au moins une ligne TEC, et deux gares
SNCB sont présentes sur le territoire communal (Couvin et Mariembourg). Les lignes TEC sont utilisées
principalement par les étudiants ; par la promotion du transport en commun, on vise a étendre l'usage
du réseau bus aussi pour les déplacements domicile-travail.

La ligne Couvin-Namur a été renforcée en ligne Express avec des bus plus long (la ligne E86 est 'une
des lignes les plus fréquentées).

La promotion du transport en commun ne concerne pas que les usagers potentiels. Les entreprises
jouent un role essentiel dans la diffusion de l'usage du transport en commun ; elles peuvent encourager
le personnel grace a plusieurs initiatives comme le remboursement des abonnements et la mise en
place de possibilités d’'intermodalité.

Les avantages pour les travailleurs sont les suivants :

e Dutemps pour soi lors du trajet domicile-travail ;
¢ Une meilleure qualité de vie, et notamment moins de risque d’accidents ;

e Un gain financier, notamment si 'employeur prend en charge une partie ou I'entiéreté de
'abonnement.

Les avantages pour I'entreprise sont les suivants :

e Via une bonne accessibilité en transport en commun, il est plus facile d’engager des
personnes ne disposant pas d’une voiture privée ou qui ne souhaitent pas I'utiliser ;

¢ Un gain financier, compte tenu de la diminution de la charge financiére liée a la gestion des
parkings et des voitures de société ;

e Ungain dimage.
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En outre, il faut également mentionner les avantages pour la collectivité, et notamment pour ce qui
concerne I'environnement et 'amélioration de la mobilité, grace a un nombre inférieur de voitures et a
un trafic plus fluide au sein de la commune.
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Actions pour encourager les déplacements en transport en commun

Chaque entreprise a la possibilité de mettre en place plusieurs actions visant a encourager I'usage du
transport en commun pour les déplacements domicile-travail ainsi qu’'a favoriser la possibilité
d’'intermodalité au cours de ce trajet :

1. Octroyer une indemnité pour les déplacements :

a. A pied, soit pour se rendre a la gare ou a l'arrét TEC, soit pour les travailleurs qui
habitent a proximité du lieu de travalil ;

b. A vélo, pour compléter les interventions pour les travailleurs se rendant a la gare/arrét,
ou en mettant a disposition d’'un vélo pour les employés ;

c. Envoiture partagée.

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

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

4. Rembourser les frais de transports publics ;

5. Bieninformer les travailleurs et les visiteurs par rapport a I'offre en transport en commun, avec
spécification par rapport aux lignes, horaires, itinéraires et tarifs ;

6. Désigner un manager de la mobilité formé par TUWE au sein de I'entreprise

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

8. Donner la parole aux travailleurs, afin de partager et diffuser plus d’informations ;
9. Sensibiliser les travailleurs, par exemple en organisant des séances d’information ;

10. Si le site n’est pas trés accessible en transport en commun, envisager une collaboration avec
I'organisme de transport afin d’améliorer les horaires, les arréts et/ou les fréquences ;

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

La mise en place de ces actions permet de rencontrer des objectifs de mobilité durable tout en proposant
des mesures satisfaisant les attentes de chacun.

La participation des acteurs concernés est essentielle afin de développer un systéme efficace et
dynamique. Des campagnes de sensibilisation et d’information peuvent également étre organisées
a l'initiative des régions et des communes : un exemple est la Semaine de la Mobilité, qui se déroule a
la mi- septembre, chaque année, partout en toute Europe, avec des actions en Région wallonne qui
ciblent le personnel des entreprises.

Concertation et partenariats sont des ingrédients essentiels pour la détermination et la mise en ceuvre
de mesures favorables a la diversification des modes de déplacement et a des choix responsables.
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L’organisation d’'une navette locale intramuros d’un petit bus de 7-8 places adapté pour PMR circulant
en boucle dans le centre de Couvin entre le mobipble de la gare et le centre sportif en passant par la
N5 et la rue de Falaise semble étre une belle opportunité si le service est bien mis en place avec le
concours de I'association des commergants et des partenaires comme la Croix-Rouge.

Il s’agit-1a d’'une initiative privée qui pourrait étre mise en place dans le cadre de la revitalisation urbaine
guand celle-ci sera bien amorcée.

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

La possibilité de mettre un bus a la disposition des habitants de la commune sous forme de FEXIBUS
du TEC est envisageable. Les itinéraires et heures de fonctionnement répondent aux manquements
des lignes régulieres du TEC qu’elles ne peuvent assurer.

Toutefois ce service n'est pas gratuit ; la commune doit financer le salaire du chauffeur (p.ex. article
60).
Souvent ce service est méconnu du public et souvent éphémere faute de fréquentation.

Nous conseillons de mettre ce service en place quand les aménagements du centre-ville seront réalisés
et que le facteur touristique aura pris son essor et ce, a grands coups de publicité.
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FICHE ACTION 8

INTERMODALITE

ACCESSIBILITE AUX ARRETS TEC ET

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Couvin dispose de dix lignes TEC au sein de son
territoire communal ; le manque d’accessibilité
aux arréts TEC est un dysfonctionnement observé
régulierement, souvent induit par des trottoirs trop
étroits ou encombrés par des obstacles tels que le
mobilier urbain ou des véhicules mal garés.

Afin d’encourager de plus en plus l'usage du
transport en commun, une étape essentielle est
représentée par le réaménagement des arréts de
fagon que tous les usagers puissent y accéder, et
notamment les PMR: un arrét PMR conforme
permet aux Personnes a Mobilité Réduite, en chaise
roulante ou déficientes visuelles, d’étre autonomes
a 'embarquement et au débarquement.

Si les criteres d’accessibilité ne sont pas applicables
a tous les arréts dans un premier temps,
I'identification des arréts les plus importants en
termes de fréquentation permet de définir un ordre
de priorité par rapport au réaménagement de ceux-
ci.

La possibilit¢ dintermodalité a larrét est
également tres importante : favoriser cette pratique
donne la possibilité aux usagers d’effectuer une
partie du trajet avec un mode différent du transport
en commun, par exemple en se rendant a l'arrét a
vélo. Cela devient possible uniquement si
linfrastructure pour rejoindre I'arrét le permet et si
le cycliste peut garer son vélo a l'arrét en toute
sécurité.

L’'objectif de cette fiche action est d’identifier les
arréts a réaménager en priorité d'un point de vue de
'accessibilité, ainsi que du point de vue de
'intermodalité.

INDICATEURS DE RESULTAT

e Nombre de montées-descentes aux
arréts TEC

e Nombre d’arrét TEC avec des places
de stationnement vélo

e Nombre d’arréts du réseau TEC
accessibles aux PMR

lE;:::;Jl |IIIII| j;’hth
TEMPORALITE ET PRIORITE

Court terme Moyen terme
-de 5ans 5310ans

ACTEURS

Ville de Couvin
SPW

TEC

SNCB

FINANCEMENT

TEC (subventions si choix des modeles TEC —
subventions a 100 % pour les arréts de la ligne
Express) +

SPW pour les Mobipdles

ESTIMATION BUDGETAIRE

IMPACTS
+ e Report modal
¢ Mobilité de base pour les non-
motorisés
e Axes routiers moins
congestionnés

e Zones périphériques plus
difficiles a desservir
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Une Personne a Mobilité Réduite (PMR) est quelqu’un qui éprouve des difficultés a se déplacer ; afin
de faciliter 'accessibilité aux arréts TEC notamment pour cette catégorie d’usagers, la configuration
des aménagements doit étre améliorée : des dispositifs spécifiques pour les personnes déficientes
visuelles doivent étre placés en téte de quai afin d’indiquer I'endroit ou elles doivent attendre et pour
attirer I'attention par rapport au danger de se tenir trop prés du bord ; pour ce qui concerne les personnes
voiturées, I'accés dans les autobus doit étre facilité grace a 'aménagement d’une saillie de 16 cm au
niveau de la bordure de quai.

Accessibilité aux arréts

La configuration optimale d’un arrét n’est pas toujours applicable dans la pratique ; il est toutefois
possible de faire une distinction entre 3 niveaux d’accessibilité PMR pour ce qui concerne un arrét de
bus :

e Arrét PMR conforme : les personnes déficientes visuelles ou voiturées y sont autonomes a
'embarquement et au débarquement, notamment grace au respect de conditions suivantes :

o Lerevétement est stable, non glissant et sans relief ;

o Des dalles podotactiles sont présentes en téte de quai ;

o Uneligne d’éveil a la vigilance est présente le long du quai ;

o Larampe d’acces a l'autobus présente une pente de 10% maximum ;

o Lazone de débarquement et de retournement sans obstacles face a la rampe est de
minimum 2,4 mx4,9m;

o Le passage libre pour accéder au point d’embarquement est de minimum 85 cm ;

e Arrét PMR praticable : les personnes voiturées doivent étre aidées a 'embarquement et/ou
débarquement, les personnes déficientes visuelles sont autonomes ; le respect des conditions
suivantes doit étre garanti :

o Revétement stable ;
o Présence de dalles podotactiles en téte de quai ;
o Larampe d’accés a l'autobus a une pente de maximum 20% ;

o Lazone de débarquement et de retournement sans obstacles face a la rampe est de
minimum 1,9 mx4,9m;

o Le passage libre pour accéder au point d’embarquement est de minimum 85 cm ;

e Arrét PMR impraticable : les personnes voiturées, méme si accompagnées, ne sont pas dans
la mesure d’embarquer et/ou débarquer du véhicule et les personnes déficientes visuelles n’ont
pas de repére pour attendre I'autobus ; on peut parler d’arrét impraticable si 'une des conditions
suivantes est observée a l'arrét :

o Revétement instable ;
o Rampe d’accés avec une pente supérieure a 20% ;

o Il n'existe pas de zone de débarquement et de retournement a la droite de la rampe
déployée, des obstacles sont présents face a la rampe ou le point d’embarquement
n’est pas accessible.
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Les points d’attention suivants jouent également un réle essentiel pour ce qui concerne I'accessibilité
de l'arrét :

e Lalargeur du trottoir : un arrét doit disposer d’un trottoir suffisamment large, c’est-a-dire de
minimum 2,4 m afin d’accueillir une personne voiturée de maniére autonome ; si cela n’est pas
possible, une largeur de 1,9 m permet toutefois d’avoir un arrét PMR « praticable » ;

e |l faut éviter que l'arrét soit placé devant I'entrée d’un garage ou d’'un parking ;
e Le poteau d’arrét sera de préférence placé entre les entrées de deux habitations ;

e Dans les zones ou la vitesse autorisée est de maximum 50 km/h, un arrét en voirie est a
privilégier : cette configuration permet de conserver une bonne largeur de trottoir et de réaliser
une meilleure mise a quai pour favoriser I'accés aux bus ;

e L’arrét doit étre placé au-dela du passage piéton, afin d’éviter de masquer la visibilité des
piétons ;
¢ Siune piste cyclable est présente, il faut idéalement dévier son cheminement a I'arriére du quai

voyageurs ; si 'espace ne le permet pas, il faut interrompre le marquage cyclable le long de la
zone d’arrét.

A Couvin, il existe un seul arrét qui respecte les critéres d’un arrét « PMR praticable » : il s’agit de I'arrét
« PESCHE Village », montré dans l'image ci-aprés. Cet arrét dispose d’'un revétement stable, des
dalles podotactiles sont présentes en téte de quai, le passage libre a une largeur correcte mais les
personnes voiturées ont besoin d’une assistance pour 'embarquement / débarquement.

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

Les autres arréts au sein de la commune peuvent étre classifiés comme « PMR impraticable » :
'absence quasi-totale d’'aménagements appropriés rende 'accessibilité trés compliquée pour tous les
usagers ; on observe souvent I'absence du trottoir, notamment aux arréts hors agglomération, ce qui
rend dangereuse la configuration de I'arrét.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Pour identifier les arréts les plus pertinents a réaménager d’un point de vue de l'accessibilité, il est
conseillé de donner priorité aux arréts avec un grand nombre de validations / jour :
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e COUVIN Gare SNCB : 314 validations / jour ;!
e PESCHE Couvent : 149 validations / jour ;
e MARIEMBOURG Chez I'Fagne : 82 validations / jour.

Le réaménagement de ces arréts permet d’encourager de plus en plus l'utilisation du transport en
commun ainsi que de donner a tous les usagers la possibilité de pouvoir se déplacer en bus.
L’accessibilité d’'un arrét est aussi liée a I'état des connexions vers cela : la fiche action « réseau piéton
proposé » montre les endroits les plus pertinents a réaménager d’un point de vue des connexions a
pied vers les arréts de transport en commun et vers les équipements présents au sein du centre-ville.

Configuration des arréts

Il existe plusieurs configurations possibles pour un arrét de bus :

e Arrét en voirie : cette configuration avec arrét sur la chaussée présente plusieurs avantages,
par exemple la mise en quai est optimale pour les PMR, la longueur du quai corresponde a la
longueur du véhicule (cela permet d’occuper moins d’espace et restituer du stationnement), le
stationnement intempestif d’autres véhicules non autorisés est empéché et un ralentissement
sur la circulation est généreé ;

e Arrét en encoche non intégrés au trottoir : 'autobus fait son arrét en dehors de la chaussée,
dans un espace marqué et séparé physiquement des parkings, au moyen d’avancées de
trottoirs ;

e Arrét en encoche intégrés au trottoir : le bus fait son arrét en dehors de la chaussée, dans
une zone qui lui est réservée pour stationner et a hauteur dun quai
d’embarquement/débarquement ; le stationnement s’effectue dans un espace marqué et
séparé physiquement des parkings ;

e Arrét en demi-encoche : le bus fait son arrét sur la chaussée a hauteur d’'un quai et le
dépassement du bus a l'arrét reste possible avec une vitesse réduite et sans empiéter sur la
bande de circulation adjacente ; cette configuration est utilisée quand il n’est pas possible de
réaliser un arrét en voirie ou en encoche ;

e Configuration minimale : dans des situations exceptionnelles, lorsque I'espace disponible est
trop restreint pour appliquer une largeur de quai de 2,4 m (PMR conforme) ou 1,9 m (PMR
praticable), une largeur de quai réduite de 1,5 m peut étre appliquée avec longueur d’'un
véhicule standard (12 m), de fagon de couvrir au minimum les portes avant et médiane des
véhicules articulés.

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

(letec.be)

Intermodalité aux arréts TEC

La possibilité de pouvoir effectuer I'intermodalité aux arréts de transport en commun est un enjeu trés
important : ceci a des bénéfices pour les citoyens car I'accessibilité ainsi que le cadre de vie est
amélioré.

1 Avec I'aménagement récent de la gare de bus TEC, ces arréts a la gare devraient a présent en 2021 entrer dans la catégorie
« praticable » ou « conforme »


https://www.letec.be/Portals/0/PDF/Professionnels/TEC_GuideBonnesPratiques_Online.pdf
https://www.letec.be/Portals/0/PDF/Professionnels/TEC_GuideBonnesPratiques_Online.pdf
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La ou une demande pour I'intermodalité bus+vélo est exprimée, le TEC vise a aider les communes a
équiper en priorité les arréts fréquentés par des personnes a vélo. Pour pouvoir profiter de cette
opportunité, la premiere étape pour 'administration communale consiste a recenser les arréts a équiper
en parking vélo : pour faire cela, récolter les demandes des cyclistes locaux représente un bon point de
départ. Une fois identifiée cette demande potentielle, la commune contacte sa direction territoriale du
TEC. Avec cette démarche, le TEC remboursera 80% du colt moyen des travaux.

La commune reste propriétaire de tous les équipements posés et doit en assurer la gestion et I'entretien.

Idéalement, on considére prioritaires les arréts situés hors centre-ville car les arréts du centre-ville sont
souvent représentés par un maillage dense et chaque usager se trouve donc a une distance a pied
raisonnable par rapport a un arrét d’autobus. Il est également important d’évaluer la qualité potentielle
de la chaine de déplacement, le contrdle social aux alentours de I'arrét, la cyclabilité des itinéraires dans
un rayon de 3 kilometres.

A Couvin, le seul arrét TEC disposant d’un parking vélo a 'heure actuelle est I'arrét « COUVIN Ruelle
du Bal », comme montré dans I'image ci-apres. Le parking vélo ci-présent comprend 4 arceaux vélo
couverts, pour un total de 8 places vélo. La protection contre le vol n’est pas assurée avec cette
configuration mais I'abri permet de considérer le stationnement pour une « moyenne durée ».

-
35 o S

Figure 34. Arceaux vélo couverts a I'arrét TEC « COUVIN Ruelle du Bal » (Source : Google StreetView)

Les arréts « MARIEMBOURG Gare SNCB » et « COUVIN Gare SNCB » disposent d’un parking vélo
au niveau de la gare? ; a Mariembourg un range vélo non couvert avec un total de 8 places est installé ;
a la gare SNCB de Couvin un range vélo couvert avec 10 places en total est installé.

2 S'il a été réinstallé ou maintenu aprés travaux de la gare TEC

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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L’intermodalité a la gare SNCB de Couvin sera analysée dans le cadre des fiches action « Services de
mobilité » et « Réaménagement gare de Couvin », pour l'installation du futur mobipdle a cet endroit.

Figure 35. Range-vélos a la gare SNCB de Mariembourg (photo & gauche) et a la gare SNCB de Couvin (photo a droite)
(Source : Agora)

L’arrét « PESCHE Couvent » a fait objet d’étude dans le cadre de la fiche action « Ecole de Pesche » ;
des places de parking vélo ont été tout récemment installées dans I'enceinte de I'école, notamment pour
encourager les éléves a se rendre a I'école a vélo et ce compte tenu d’'une demande de la part de ceux-
ci relevée dans le cadre des enquétes scolaires. Mais cet arrét n’est pas destiné a de l'intermodalité

Pour ce qui concerne I'accessibilité a vélo, la fiche action « réseau cyclable proposé » reprend les
aménagements cyclables existants et proposés au sein de la commune : des aménagements sont
proposés pour pouvoir rejoindre la gare SNCB de Couvin depuis toutes les entités de la commune ; des
aménagements cyclables sont également proposés pour ce qui concerne l'arrét « PESCHE Couvent »
et ils sont notamment détaillés dans le cadre de la fiche action « Ecole de Pesche »; l'arrét
« MARIEMBOURG Chez I'Fagne » est aussi concerné par une proposition d’aménagement cyclable
afin de pouvoir rejoindre le RAVeL au nord et en général les autres pbles générateurs de déplacements.
S’agissant des 3 arréts les plus fréquentés, ils représentent le point de départ pour le réaménagement
des arréts TEC en fonction de I'intermodalité bus+vélo.

Afin de pouvoir ensuite étudier de fagon efficace les besoins en matiére de stationnement vélo aux
arréts, l'interaction avec les citoyens est essentielle pour pouvoir identifier les arréts ou une demande
est effective.

SOURCE A CONSULTER
Le guide bonnes pratiques des TEC : TEC GuideBonnesPratiques Online.pdf (letec.be)



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

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Avec la gare terminus des trains SNCB et la
gare des bus TEC, le site de la gare de Couvin
est appelé a devenir un Mobipdle.

Le cabinet du Ministre wallon de la mobilité
souhaite pour 2024 créer 100 Mobipbles en
Wallonie.

Un mobipdle doit étre équipé d’un abri couvert,
sécurisé et chauffé pour les navetteurs du
train, des quais pour les bus, des racks a vélo
sécurisés pour les VAE ( vélo & assistance
électrique) avec bornes d’alimentation, un
cheminement piéton dans un rayon de 100m,
un cheminement vélo dans un rayon de 15
minutes a vélo, une aire d’autopartage, des
services supplémentaires ( distributeur de colis
BPOST, enlévements de colis produits locaux,
espace multimédia, une armoire a livres, une
aire de convivialité pour les jeunes, un
dispositif de caméras de surveillance
éventuel,...)

INDICATEURS DE RESULTAT

e Nombre de montées/descentes des
TC

o Nombre de vélos stationnés longue
durée

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de 5ans 5310 ans

ACTEURS

Ville de Couvin

SPW

SNCB

Agence Mobilité Charleroi Métropole

FINANCEMENT

Sofico : 80 %

Commune : 20%

Partenaires privés : mutualisation avec le
centre commercial

ESTIMATION BUDGETAIRE

IMPACTS

+ e Visibilité de I'intermodalité des
transports en commun
e Modernisation de I'espace
public équipé pour les besoins
futurs

e Concentration des usagers
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MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

Les cheminements des modes actifs pour accéder au mobipdle sont complétement redessinés dans le
cadre du projet ville avec la transformation de la N5 en boulevard urbain.

Figure 36 : Esquisse d'aménagement abords de la gare SNCB et TEC - projet de ville + PCM agora
Les cyclistes sont sur une piste cyclable en site propre a double sens. Cette double piste cyclable est

prolongée jusqu’au centre-ville pour prioriser les déplacements en mode actif et favoriser la pratique du

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022



(ePw
Service iblic
de Wal ie

& o

vélo (ville touristique cyclable). Les piétons circulent sur de larges trottoirs, isolés de la circulation par
une bande végétalisée

Route Charlemagne N5

00 .

Zm  9ém 14m 35m 25m 35m 14m 26m  dém  2m .
Trattoir Arbre | Voie do airculation Banquetts Uie da ciroulation  Arbre Ve cyslable Trotesic Fait avec Streetmlx

Figure 37: profil type boulevard urbain

L’accés par I'avenue de la Libération sera reprofilé assurant de larges trottoirs pour les piétons se
rendant a la gare. Les cyclistes sont confondus dans la circulation apaisée réduite a moins de 50 km/h

sur des pistes suggérées

Avenue Libération N99

S

. gﬁ-'m“
B I

25m zm 35m 35m 05m  2m

B .
Trottoir Voie de circulation Vi de circulation Trottoir Fait avec St reet mix

Figure 38 : profil type voirie de transit urbain



(ePw 0en .
Service public n‘bz
de Wallonie

Le carrefour Charlemagne est lui aussi redessiné assurant des cheminements piétons sécurisés réglés
par des feux de signalisation et des passages protégés avec des ilots centraux lorsque la longueur a
traverser est importante. (Voir fiche action carrefour N99-N5)

Les acces vélo et piéton trouvent leur place a condition que I'on démolisse le batiment de la gare sous-
utilisé.

Photo 3: gare de Couvin - source Agora

Lla Couvino

e

=

Phbto 4 : gare TEC de Couvin

Le Mobipdle de la gare de Couvin comprend actuellement une nouvelle gare de bus équipée de 8 quais.
Nous suggérons de prévoir un cheminement suggéré pour le kiss+ride, un abri fermé et chauffé dont
I'architecture s’inspire de la toute nouvelle gare de Waterloo, servant de prototype pour les futures gares
de la SNCBS?, des racks a vélos sécurisés pour des VAE longue durée. Les bornes d’alimentation vélo
ne sont pas indispensables. Actuellement, le propriétaire du vélo préfere emporter la batterie et la
recharger sur son lieu de travail ; sinon il existe des boitiers d’alimentation sous cadenas.

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

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

3 Article de journal Le Soir, 16 juin 2021

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Photo 5 : vues de I'esplanade gare SNVB et TEC

L’esplanade peut étre dotée d’un mobilier urbain adapté pour que les jeunes puissent y flaner le temps
de reprendre le bus ou le train.

Cet espace peut étre équipé d’'un panneau dynamique d’informations : horaires des trains et bus,
programmes culturels, conseils de mobilité, agenda communal, ...

Un Flexi tec — bus circulant & la demande sur une boucle intramuros et reliant les péles attractifs (rue
commergante, centre sportif, marché, ...) pourrait avoir son aire de stationnement sur ce site.
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@

= IC1 :
S cyR CE PANNEAU

i toutes les
informations aul
concernent
ville

yotre

Photo 6 : exemple de panneau info et espace colis

Un réseau Wi-Fi, une éventuelle borne multimédia, un fablab pourrait occuper une partie des batiments
restants et y loger une armoire a colis BPOST, et autres commodités.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Figure 39 : schéma articulation mobipdle sur base projet de ville agora et PU La Couvinoise
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FICHE ACTION 10 : SENSIBILISATION ET PROMOTION DE LA MOBILITE

ALTERNATIVE SCOLAIRE ET EN ENTREPRISE

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Les actions mises en place pour améliorer les types
de mobilité alternatifs a la voiture doivent étre
accompagnées par une campagne de
sensibilisation et promotion afin que les usagers
soient mis au courant des possibilités offertes.

Linstallation de range-vélos, I'amélioration des
aménagements cyclables et des cheminements
piétons ne représentent qu'une premiére étape,
laquelle doit étre suivie par des actions visant a
encourager les citoyens a utiliser un mode de
transport different de la voiture.

Couvin est un pdle attractif majeur dans la région.
Du ce fait, plusieurs problématiques sont observées
aux abords des écoles, notamment liées a la
circulation associée et a la forte pression au niveau
du stationnement aux heures de pointe scolaire,
nécessitant une gestion voire la réorganisation de
ces endroits, et également au niveau de la
sensibilisation de parents, éléves, enseignants et
personnel de 'école.

Des actions de sensibilisation une mobilité
alternative peuvent étre développées aupres des
entreprises, mais le potentiel a Couvin est plus
limité.

Cette fiche action a pour objectif la diffusion des
informations visant a changer les comportements
et donnera les outils nécessaires pour que la
commune puisse sensibiliser les citoyens vers les
modes actifs tel que la marche et le vélo.

INDICATEURS DE RESULTAT

e Nombre d’emplacements vélo a
proximité de poles attractifs
(écoles mais aussi administrations,
commerces, entreprises) ainsi qu’aux
pbles d’intermodalité (gares)

e Nombre de vélos stationnés

o Nombre d’éléves se rendent a I'école
aveélo

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

G
=y

COVOITURAGE

Tiks P
rETE e
b 4.4
W W

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de5ans 5410 ans

ACTEURS

Commune de Couvin

Agence de Mobilité Charleroi Métropole
SPW

Tous a pied

Atingo

UWE

FINANCEMENT

ESTIMATION BUDGETAIRE

IMPACTS

+ e Encourager 'usage du vélo

comme moyen de locomotion
pour les déplacements au
quotidien

e Usage des itinéraire loisirs
pour les déplacements piétons
quotidiens grace a la
promotion et 'adaptation de
ces itinéraires

e Réduction des nuisances de la
voiture privée sur certains
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axes (notamment centre-ville
de Couvin)

Pour améliorer I'accessibilité multimodale aux établissements scolaires, commerces et entreprises,
des outils de diagnostic et de planification d’actions peuvent étre mises en place. Eduquer et sensibiliser
est une étape essentielle d’'un processus qui améne a la modification des habitudes en termes de
déplacements.

Aux heures de pointe, les déplacements scolaires représentent 30% des déplacements globaux. Pour
mieux cibler les habitudes de déplacement vers I'école, la Direction de la Planification de la Mobilité du
Service Public de Wallonie (DGOZ2) a mis au point un outil d’enquétes sur la mobilité scolaire, proposées
aux écoles wallonnes. Les résultats montrent que la voiture représente 57% des déplacements domicile-
école (tous types d’enseignement confondus).

Parmi les conséquences négatives liées a 'usage de la voiture privée, on peut constater :

- Pollution ;

- Bruit;

- Embouteillages ;

- Sentiment accru d’insécurité ;

- Reépercussions sur le développement physique et psychomoteur des jeunes.

Face a ces conséquences identifiées, différentes actions peuvent étre mises en place pour favoriser
un report modal de la voiture individuelle vers les modes de transport alternatifs, notamment la marche
et le vélo.

Le Conseiller en Mobilité joue un rdle important dans ce contexte, étant le relais entre les différentes
parties, car il s’agit de la personne qui veille a garder une cohérence globale dans les différents projets
liés a la mobilité sur la commune.

Les actions a mettre en place sont toujours liées au contexte et aux opportunités d’intervention pour
chaque établissement scolaire et doivent étre ciblés au cas par cas. Parmi les outils développés par la
Région Wallonne en matiere de mobilité scolaire, le « Plan de Déplacements Scolaires » et les enquétes
de mohbilité scolaire représentent un bon point de départ pour améliorer les déplacements des jeunes.
Le PDS et les enquétes scolaires vont évoluer en parallele avec le PCM.

Plan de Déplacements Scolaires. Depuis avril 2004, le
Plan de Déplacements Scolaires a été défini par le
Gouvernement wallon; [l'objectif est daméliorer la
sécurité, 'environnement et la qualité de vie sur le chemin
et aux abords des écoles par la sensibilisation et !
responsabilisation ; il comporte la définition du profil N\

d’accessibilité de I'école et des actions a mettre en place = FLAN DE DEFLACEMENTS SCOLAIRES
destinées a promouvoir une gestion durable des = SEHODLVERVOERFLAN

déplacements. Outre 'amélioration de la sécurité pour les

modes actifs, le but est de rendre les éléves plus autonomes dans leurs déplacements.

# ¢
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Enquétes de mobilité scolaire. Depuis 2005, les enquétes de mobilité scolaire deviennent un outil
séparé des PDS ; elles ont pour but d’établir un diagnostic des comportements de mobilité des éléves.
Pour cela, le public interrogé est représenté par les parents dans les écoles primaires et directement
par les éléves dans les écoles secondaires. Toutes les écoles en Wallonie peuvent solliciter le SPW
pour la réalisation d’'une enquéte scolaire ; elles seront informées par rapport aux démarches a suivre.
Une bonne pratique est d’associer I'enquéte a des activités pédagogiques en faisant participer les
éléves a I'encodage des données par exemple. Une synthése vulgarisée des résultats est a produire
pour diffusion aux équipes éducatives, aux éléves et aux parents.

Une enquéte scolaire a été effectuée en 2018.
Il en ressort pour le PCM :
A Couvinily a

1. 13 implantations pour 3 écoles fondamentales communales
2. 3 écoles fondamentales d’enseignement libre dont 2 implantations pour I'école des 3 Vallées

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

4. 1 école d’enseignement spécialisé

5. L’Institut Sainte Marie de Pesche qui regroupe toutes ses implantations a Pesche

L’enquéte a été menée dans les écoles communales et de 'enseignement de la communauté francaise
— uniquement la section secondaire.

Il en ressort pour les écoles de I'enseignement fondamental que la majorité des enfants de 3 a 12 ans
viennent en voiture ou a pied.

Aucun ne vient a vélo ni en bus.

Pourtant 21 a 35 % des distances a effectuer sont de — de 1 km pour ces écoles.

L’athénée — section secondaire a un rayon d’attractivité bien plus large avec 37 % qui font plus de 12
km pour venir a I'école, distance pour laquelle le bus est majoritaire.

Pour I'Athénée, I'enquéte ne reprend que les habitudes des étudiants du secondaire bien plus
autonomes que les enfants du primaire.

On en déduit que des aménagements de proximité pour les voitures sont aussi nécessaires pour cette
tranche d’age-la aussi. Des aires de kiss and ride ou dépose minute telles que prévu dans la Fiche
Action n° 11 — abords de I'athénée J Rey est a prendre en considération.

Implantation Nombre de Proportion de Distances parcourues
personnes mode de
participantes locomotion
Pesche 68 Voiture : 86.7% <1km:32%
Pied: 13 % > 4 km : 30% dont 64 %
qui vont travailler en
voiture aprés
Braly 19 Voiture :79% <1km:21%
Pied : 21% >4 km: 47% dont 80 %
vont travailler en voiture
apres
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Cul des Sarts 67 Voiture :86.5% <1km:35% 3%
Pied : 9% >4 km: 16% dont 60% | ramassage
vont travailler en voiture | retour
apres
Petite Chapelle | 43 Voiture :90% <1km:18% 4.65%
Pied : 9% >4 km : 51% ramassage
pour retour
Presgaux 50 Voiture :88% <1km:26%
Pied : 8% >4 km : 36%
Petigny 73 Voiture :64% <1km:52%
Pied : 34% >4 km : 8%
Athénée Jean | 325 de 11 a 19 | Voiture : 37.81% | <1 km: 15,3% - pied Durée en
Rey ans Bus : 31.38% 1 a 4 km: 23.36% - | voiture:
Enseignement Pied : 22.15% voiture, pied, bus 16/17 min
secondaire Train : 5.85% 4 a 12 km: 28,3% - bus, | Durée a
Ramassage voiture pied : 12 min
scolaire : 1.23% | 12-20 km: 21% -> bus, | Durée en
Vélo : 1% voiture bus: 37/40
>20km: 11.7% -> train, | min
bus, voiture Durée en
train : 46 min

Il en ressort que pour motiver les enfants des écoles primaires — les 10-12 ans a venir a vélo, on partirait
de 0.
Qu'il en est de méme pour les étudiants de I'Athénée.

Il estindispensable que la Commune équipe son territoire d’infrastructure en commencant par des pistes
cyclables en site propre le long des grands axes dans un rayon de 4 km pour commencer et ensuite
des PCS dans une circulation apaisée en noyau d’habitat dans le dernier kilométre (généralisation d’'une
zone 30 étendue

).

Rouler a vélo en rue ne s’improvise pas pour un enfant, motif pour lequel I'éducation et la
sensibilisation en milieu scolaire permettent d’initier la pratique du vélo en sécurité. Chaque école peut
envisager d’entreprendre différentes actions afin de former les éléves et les enseignants a la pratique
du vélo ; parmi les initiatives que chaque établissement scolaire peut mettre en place on met en
évidence :

- Formations pour les éléves : cette action permet de se familiariser avec la pratique du vélo,

grace a la présentation des bases du code de la route et a linitiation des éléves aux
déplacements a vélo, en groupe dans un premier temps puis seuls ;

- Formations pour les enseighants : 'association Pro Vélo et TAWSR (Agence wallonne pour
la Sécurité Routiére) proposent aux enseignants intéressés de suivre des formations de 2 jours
afin qu’ils puissent prendre en charge une partie de I'éducation au vélo a leurs éléves ;
'enseignant est dans ce cas le moteur du projet, et parmi les actions qu’ils doivent entreprendre
on souligne :

o Assurer I'apprentissage théorique en classe ou en site ;
o Participer activement aux formations en circulation ;

o Se former.
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- Le brevet du cycliste : le brevet du cycliste permet de valider les compétences acquises lors
des formations pour les éléves et le test est organisé en cinquiéme primaire ; il s’agit également
d’'une occasion pour organiser des actions vélo. Cette initiative est proposée a partir de 10 ans
car c’est a partir de cet age que les enfants développent les aptitudes physiques et perceptives
leur permettant de gérer une situation plus complexe, grace au développement d’'une meilleure
conscience de 'espace.

Le brevet du cycliste est un processus pédagogique qui permet I'apprentissage de plusieurs
compétences utiles tant a I'’école comme en dehors et il se déroule selon les étapes suivantes :

o Maitrise du vélo en site protégé ;

o Prise de connaissance du code de la route ;

o Bons comportements et infrastructures spécifiques pour les cyclistes ;
o Exercices en circulation et parcours autour de I'école ;

o Jour d’évaluation afin d’obtenir le brevet.

Brevet du Cycliste

‘ ’ aréussi les épreuves suivantes :

CONNAISSANCES THEORIQUES

Les équipements du vélo et du cycliste
Le code de la route pour le cycliste
Les piéges du trafic pour un cycliste et les bonnes réactions

HABILETES

Exécuter les principales manoeuvres @ vélo (freiner, tenir son équilibre et tourner)
Vérifier 'état de son vélo

A bient6t
sur la route ! ATTITUDES DANS LA CIRCULATION

Prendre correctement sa place sur la chaussée
Respecter les régles de priorité et le code de la route
Anticiper les dangers

Etre attentif aux autres usagers

NOM DE L'ECOLE : DATE : CACHET Ul ¥
La Bourgmestre, RIS dot Mobilité, \-"M":;"‘J ¢)
it S
76 Q, Tt G -k()
L. SMETS J-M. GILLET K a;o‘z{m*‘ Wallonje
cyclable
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Maintenant que tu as ton brevet...

Encore quelques doutes ou hésitations ? Personne n'est parfait | Vérifie dans fon carnet les éventuels commentaires... Tu
] peux &fre aulonome sur certains frajets, mais I'expérience vient en roulant (parfols auss! avec fes parents)...
Bienvenue parmi les cyclistes!

2 Veille toujours @ ce que fon % soiten bon &iaf et bien équipé et que tu sois bien visible. Pour cela :

vérifie-le réguliérement (au besoin avec un adulte ou un marchand de vélos) ;
mets des vétements de couleurs vives (jaune, orange, rouge) ;
porte des accessoires fluorescents avec des bandes réfléchissantes (gilef, brassards,...);
V nettoie bien tes feux et tes catadioptres (réflecteurs) et vérifie que tes feux fonctionnent correctement.

Nous fe conselllons vivement de porter un 7 il protége ton cerveau en cas de chute. Tu nen as qu'un!

La rue, ¢a se partage ! Respecte les autres usagers de la route.
Par exemple, tu dois laisser la aux piétons lorsquiils veulent traverser sur un passage zébré.

o W

Le vélo, cest donc une responsabllité, mals c'est aussi fa liberié!

(8]

Bravo et belle route a toi!
Pro Velo euc ==’

Figure 40. Exemple de certificat délivré en cas de réussite du brevet du cycliste (Source : ProVélo)

- Leramassage scolaire a vélo / vélobus : le ramassage scolaire a vélo permet aux enfants de
se rendre a I'école en groupe, encadrés par des adultes de fagon de garantir la sécurité le long
du trajet ; pour le mettre en place, un sondage est effectué auprées des éléves et des parents
afin de connaitre leurs habitudes de déplacement et de définir les besoins et les itinéraires ;
cette initiative peut étre lancée dans le cadre de la Semaine de la Mobilité.

Cette initiative a pour conséquence :
o Gain d'autonomie pour les enfants ;
o Pratique d’'une activité physique réguliere ;
o Meilleur apprentissage des risques de la route ;

o Familiarisation des enfants avec la pratique du vélo pour le déplacement utilitaire et
favoriser l'intégration de celui-ci dans le choix modal des adultes de demain

o Trafic local allégé et embouteillages aux abords de I'école réduits ;

o Reduction des émissions de CO2.
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LA MARCHE A PIED

Les enquétes scolaires montrent
gue la marche a pied a du potentiel,
tant dans I'enseignement primaire
que secondaire.

Pour inciter les éléves a se rendre a
'école a pied, quand cela est
possible en termes de distance,
l'initiative du pédibus peut étre mise
en place. Il s’agit d’un
accompagnement scolaire fait a
pied pour les éléves sui se trouvent
dans un rayon inférieur & 1 kilometre
de I'école. Le comité organisateur
définit un itinéraire, des arréts, un
horaire précis, un calendrier exact et
un planning des accompagnateurs.

ts se rendent a I'école avec le systeme du pédibus
(Source : Tous a Pied)

Cette initiative permet aux enfants d’apprendre les regles de base de la sécurité routiére et parmi les
expériences existantes on a observé un concret report modal vers la marche a pied grace a cette
expérience. De plus, en cas de problématiques le long du trajet, I'école peut solliciter I'aide de la
commune afin de trouver une solution pour les éventuels points faibles.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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- Est basé sur un principe simple ;

Le pédibus :

- Permet de désengorger les abords des
écoles ;

- Favorise I'exercice physique ;
- Favorise la socialisation ;

- Favorise l'apprentissage des dangers de la rue
et 'autonomie de I'enfant ;

- Est accessible a une grande majorité de la
population, indépendamment de 'age et du

’ NAMUR

VOIE DU TRAM
mercredia8 h
M Diicolage

Cha
e de o,
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FLOREFFE peoe™

Ecole
StJoseph

Rt 9e 12 Naviane
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Grand Babin

Les enfants ont la possibilité d’apprendre grace au
pédibus, les pratiques suivantes :

&
Petit Babin 4

cremin e deux pays
%
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H
e
= P»
3
2%
=3
®
>

- Apprendre comment traverser une rue ou un

- &

passage piéton ;
- S'arréter au bord du trottoir ; Ecch
- Regarder a gauche, puis a droite, puis gauche K - $ .l

avant de traverser une rue ;

Figure 42. Example d'itinéraires de pédibus (Source : école
Saint-Joseph Malonne — Namur)

- Marcher et ne pas courir en traversant la rue.

LES PLANS DE DEPLACEMENTS D’ENTREPRISES

Un Plan de Déplacements d'Entreprises (PDE) est un ensemble d’actions destiné a promouvoir une
gestion durable des déplacements liés a 'activité au niveau de I'entreprise ou d'un groupe d'entreprises.
Cela comprend I'étude, la mise en ceuvre de mesures et le suivi de celles-ci.

En principe, tous les déplacements sont concernés. Cependant, dans les faits, les PDE se concentrent
essentiellement sur les déplacements du personnel, dans le cadre de ses déplacements domicile-lieu
de travail ou dans le cadre de ses fonctions.

Les administrations peuvent également s'inscrire dans une démarche similaire.

Un outil a été mis en place sur le site du SPW Mobilité ainsi que sur le site de I'Union wallonne des
Entreprises qui propose toute I'information sur 'obligation fédérale de diagnostic.

A noter encore que certains PDE concernent un zoning d'activité dans son ensemble : il s'agit alors de
Plans de Mobilité des Zones d'Activitées (PMZA) - voir le BEP qui gére les zones d’activités
économiques.

La Cellule mobilité de TUWE a également édité quelques brochures a ce sujet :

e Plaguette intitulée "Entreprises et déplacements de personnes, mesures et partenaires”
e Guide méthodologigue concernant le plan de déplacements d'entreprise
D’autres outils sont également a disposition des entreprises, tels que :

e Cellule mobhilité de I'Union des Villes et Communes de Wallonie

e Cellule mobhilité de I'Union wallonne des Entreprises (UWE)
e Institut bruxellois pour la Gestion de I'Environnement (IBGE)



http://mobilite.wallonie.be/home/outils/plans-de-mobilite/les-plans-de-mobilite-des-zones-dactivite-pmza.html
http://mobilite.wallonie.be/files/eDocsMobilite/Outils/Plans%20de%20mobilit%c3%a9/Plan%20d'entreprise/plaquette-uwe.pdf
http://mobilite.wallonie.be/files/eDocsMobilite/Outils/Plans%20de%20mobilit%c3%a9/Plan%20d'entreprise/guide_pde.pdf
http://www.uvcw.be/espaces/mobilite
http://www.mobilite-entreprise.be/
http://www.bruxellesenvironnement.be/
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Chaque année, a la mi-septembre, la Wallonie se mobilise pour lancer dans la plupart des communes
des actions de sensibilisation a la problématique de la mobilité.

Les Intercommunales de développement économique s’associent a I'événement en organisant sur leurs
zones et dans leurs parcs d’activités, des actions de sensibilisation auprés des entreprises et
travailleurs.

Les mentalités évoluent et les développeurs immobiliers intégrent dans leurs projets des facteurs
environnementaux répondant & des normes, e.a. la réflexion sur le nombre de places de stationnement
dés lors que I'on veut réduire I'usage de la voiture. On parle maintenant d’éco quartier ou on développe
des constructions passives en matiere d’énergie, des locaux communs partagés, des jardins collectifs,
des cheminements piétons, et ou on dispose les places de parking ou boxes collectifs aux entrées et
sorties de site.

La commune doit s’intéresser a la reprise des voiries (espace public) et a leur entretien.

De plus en plus souvent, la gestion des espaces extérieurs collectifs sont confiés a une copropriété. La
aussi, il faut se méfier de la pérennité de tels montages, entendu que si les aménagements ne sont pas
ala hauteur des espérances, les habitants risquent de réclamer auprés de la Commune jugeant I'espace
« public » dégradé ou mal approprié a 'usage avec le temps. On a connu cela dans les années '70 pour
de grands lotissements avec des voiries privées.... A terme, les Communes ont repris ces
voiries (gestion de I'éclairage public, égouts, ramassage des déchets, ...) a grands frais !

Il est donc conseillé d'imposer le cahier des charges type Qualiroute pour tout aménagement d’espace
public repris par la Commune aprés la réception définitive des travaux. Dans le cadre du PCM, I'attention
est attirée sur le respect de la sécurité (entretiens, visibilité, ...) des cheminements ainsi créés dans ces
grands ensembles.

Les études d’incidence sur I'environnement dans le cadre des demandes de permis d’urbanisme
peuvent étre de plus en plus poussées si I'autorité qui délivre le permis I'exige. On peut imposer des
études de mobilité en cours de procédure s'’il y a un doute sur les changements projetés.

De plus, 'autorité qui délivre un permis d’'urbanisme peut négocier des charges d’urbanisme de maniéere
proportionnelle (en fonction du montant de la réalisation,) géographique (dans un rayon en lien avec le
projet) et équitable (en fonction des charges réclamées pour d’autres projets) pour compenser I'impact
environnemental négatif sur la collectivité.

Cela peut étre une rénovation ou une création de voirie ou d’équipement de voirie (rond-point, plateau,
...) des espaces verts, 'aménagement ou rénovation de constructions, méme des voitures électriques
partagées pour les services communaux... (CoDT D. IV. 54)

Au travers des négociations avec les maftres d’ouvrage, il y a une véritable prise de conscience de
l'intérét d’'une mobilité alternative...

La Commune doit avoir une bonne connaissance de son territoire et les enjeux de mobilité de demain.
Le PCM r'aide a maitriser cette matiére de maniére transversale.


http://www.b-rail.be/nat/F/enterprises/mobility
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Le Conseiller en Mobilité communal est un véritable relais entre les différents acteurs de la mobilité.

Il travaille a I'identification des dysfonctionnements et d’éventuelles incohérences dans la gestion des
déplacements pour en alerter les responsables. Il peut aussi faire des propositions pour résoudre la
problématique si elle reléve de ses compétences, ou inviter les différents interlocuteurs a se concerter
et faciliter le dialogue pour aboutir a une solution satisfaisante pour le plus grand nombre. Cet agent
communal donnera son avis sur les demandes de permis.

Le conseiller en mobilité peut alimenter le site internet de la Commune avec tous les renseignements
utiles : accés a I'administration communale en TC, les derniers aménagements effectués sur le territoire
de la commune, les résultats des actions mobilité effectuées dans les écoles, les animations organisées
durant la semaine de la mobilité, les références des antennes locales du Gracq de Atingo, des cartes
et plans de promenades, itinéraires cyclables, les applications digitales au service du citoyen pour
partager une voiture, organiser du co-voiturage,...~> fiche action information au citoyen.

Il peut aussi assurer le secrétariat d’'une cellule mobilité qui se réunit pour analyser le contenu des
plaintes relatives a la mobilité dans la commune et proposer des solutions. Il gére I'application du PCM.

En matiére de communication, le site internet de la commune pourrait étre amélioré s’il traitait tous les
aspects de la mobilité sous un seul onglet.

Actuellement, sur le site communal, I'onglet mobilité dans la rubrique services communaux n’existe pas.
Il n’est pas repris comme un service communal a part entiere.

Ainsi pourraient étre regroupés :

e L’information sur les accés a I'administration communale en voiture, et transport en commun, a
vélo ;

e Les horaires de bus mis a jour ou au mieux un lien qui rejoint le site des TEC : emplacement
des billetteries, comment télécharger I'application MOBIB ;

e Pourquoi ne pas créer une rubrique: «je suis cycliste », «je suis piéton », «je suis
automobiliste » dans 'onglet : Je suis ?

e Laliste des SUL et sa cartographie ;
e Lalliste des abris vélo : localisation et leurs caractéristiques ;
e Les écoles « ProVélo » ;

e Les entreprises qui ont une plan déplacement entreprise et qui favorisent 'usage du vélo, co-
voiturage ;

e L’emplacement des parkings de co-voiturage et 'encouragement a les utiliser ;

e Les emplacements de parkings pour poids lourds ;

e L’existence d’'un ramassage communal pour le marché dominical de Mariembourg ;
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De méme faire la publicité pour les événements liés a la mobilité : semaine de la mobilité,
journée vélo dans le cadre des plaines de jeux communales, les courses cyclistes, sorties VTT,
..., ateliers vélo dans le cadre du plan d’insertion social, campagne de marquage anti-vol des
vélos...

Faire mention des asbl locales, régionales ou nationales qui ceuvrent pour la mobilité : « tous a
pied », « Gracq », « ProVélo » qui ont des sites internet congus pour le grand public - relayer
le lien internet

La centrale de mobilité et les services assurés a la demande ;
La promotion des véhicules électriques ;

La promotion des outils d’éducation a une mobilité active tels que diffusés par le pdle Education
Mobilité Sécurité Routiére (EMSR)

Y relater ce qui a été discuté en commission vélo, les décisions de la Commune en matiere
d’aménagements cyclables, ...

AUTRES PARTENAIRES

L’asbl Tous a pied peut organiser des animations dans les écoles : www.tousapied.be

Promouvoir l'initiative du SPW « Tous vélos actifs ! » ; leurs outils et services aux entreprises.

La commune doit montrer ’exemple ! Verser une indemnité vélo (participation aux frais de
transport) au personnel de I'administration communale qui se rend au travail a vélo + disposer
d'une flotte vélos en libre-service pour les trajets pendant les heures de travail, mettre a
disposition des vélos pour les trajets domicile-travail ; prévoir douches et vestiaires et parkings
confortables et sécurisés.

Avoir une patrouille de police locale a vélo : une présence policiere qui patrouille a vélo
permet de voir la ville autrement. C’est un service de proximité trés intéressant pour évaluer
certains comportements et analyser certains aspects de la sécurité routiére

Alimenter la centrale de mobilité et en faire la publicité ;

SOURCES A CONSULTER

Site SPW-MOBILITE : Education Mobilité et Sécurité routiere (EMSR) (wallonie.be)



http://www.tousapied.be/
http://mobilite.wallonie.be/home/je-suis/un-etablissement-scolaire/education-mobilite-et-securite-routiere-emsr.html
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FICHE ACTION 11

STATIONNEMENT

ZONES DE SECURITE

SCOLAIRE ET

CONTEXTE ET OBJECTIFS

La mobilité scolaire doit étre prise en
considération de fagon globale a I'échelle
communale, les écoles étant des poéles
générateurs de déplacements plus ou moins
importants, notamment aux heures de pointe
du matin et du soir.

Chaque école de I'entité de Couvin a fait I'objet
d'une fiche signalétique reprenant les
dysfonctionnements observés dans la phase 1
du présent PCM.

La fiche action a pour but de reprendre les
principales caractéristiques des
aménagements suggérés pour sécuriser les
abords des écoles.

A la demande de la Ville, des esquisses ont été
dessinées plus particuliérement pour les
écoles de Pesche a la suite de la fusion des
établissements sur un seul site et I'école de
Petigny.

Tout est regroupé sous cette méme fiche.

A I'échelle de I'établissement scolaire, le plan
déplacements scolaire (PDS) permet
d’affiner les objectifs par rapport a la mobilité
scolaire et de mettre en place un plan d’actions
afin de mener des actions concrétes au sein
de I'école.

S i

CEMA il & 9% !.

bkl a&

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de 5ans 5310 ans

ACTEURS

Ville de Couvin

Agence Mobilité Charleroi Métropole
SPW

Zone de Police

Gracq

Atingo

Ecoles

FINANCEMENT
Ville de Couvin
SPW

ESTIMATION BUDGETAIRE

Non chiffré
IMPACTS
+ e Amélioration de I'accessibilité
des écoles
e Sécurisation des itinéraires
d’acces
- e Neéant

INDICATEURS DE RESULTAT
e Répartition modale pour les
déplacements domicile-école
e Nombre d'écoles / de classes / d’éléves
participant aux actions de sensibilisation
par an
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OBJECTIFS

Organiser la mobilité et la sécurité routiére autour de I'école

= Les abords des écoles doivent inciter le plus possible a 'usage des modes doux :
o Assurer la continuité des pistes cyclables et leur entretien ;
o Prévoir assez de parkings vélos ;
o Garantir 'accessibilité pour les PMR ;
o Assurer I'entretien des trottoirs ;
o Sécuriser les traversées piétonnes ;

=> Protéger les écoles contre le trafic de transit, les vitesses excessives, les nuisances de la
voiture ; mener une réflexion sur la délimitation des zones de sécurité scolaire, a
éventuellement intégrer dans des quartiers d’habitat sécurisés en zone 30 avec un rayon plus
large ;

= Sensibiliser les parents a un changement d’habitudes : ne plus déposer systématiquement
les enfants devant I'entrée de I'école en voiture :

Pour les déplacements depuis et vers I'école, il est suggéré de prodiguer d’abord des conseils
pratiques aux parents et aux éléves, et notamment :
e Proposer de privilégier la marche ou le vélo, si la distance domicile-école le permet ;

e Lancer des initiatives telles que le pédibus et le vélobus (voir fiche action « Sensibilisation et
promotion de la mobilité alternative ») ;

e Prévoir des places de stationnement vélo sécurisées et aménager les connexions cyclables
vers I'école (voir fiche action « Réseau cyclable structurant et stationnement vélo aux pdles
générateurs de déplacements ») : certaines associations en Wallonie aident les communes et
les écoles a mettre en place des aménagements tels qu’inciter 'usage du vélo, comme Pro
Vélo.

Pour ce qui est du stationnement :

e Proposer une organisation du stationnement appropriée aux abords des écoles (dépose-
minute) pour faciliter la circulation.

e Proposer de garer sa voiture un peu plus loin pour rejoindre ensuite I'école a pied ;

e Indiquer aux parents les lieux de stationnement a privilégier et les meilleurs itinéraires pour
rejoindre ensuite I'école ;

e Inviter les membres du personnel de I'école a ne pas stationner devant I’école ;

e Limiter les places de stationnement permanent prés des entrées et sorties de
I'établissement, afin de garantir des espaces suffisants.

e Pour les écoles maternelles, il faut étre conscient que la voiture reste le mode de locomotion
le plus utilisé. On s’inquiétera donc des possibilités de stationnement aux abords immédiats de
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I'école, éventuellement un espace dédié a cet usage uniquement aux heures d’entrée et sortie
d’école (p.ex. : mutualisation d’un parking de grandes surfaces commerciales) ;

e Pour les écoles primaires, souvent choisies proches du domicile, ou sur le trajet domicile-
emploi des parents, on privilégiera la marche a pied en assurant des trottoirs suffisamment
larges. Avec une bonne formation, les enfants de 10-12 ans sont tout-a-fait capables de se
rendre a I'école a vélo si l'itinéraire est sécurisé : bande cyclable marquée ou en site propre,
trottoir assez large pour étre cyclo-piéton pour les moins de 12 ans.

L’école veillera a permettre a I'enfant de laisser une partie de son cartable a I'école pour alléger
le poids de celui-ci. Il est impossible a un enfant de rouler a vélo avec un gros cartable sur le
dos.

Des racks a vélo doivent étre aménagés pour déposer son vélo ; l'idéal est d’avoir une sortie
réservée aux vélos pour ne pas géner la sortie principale.

e Pour les écoles secondaires, l'idéal est que les jeunes arrivent a pied, soit a partir de I'arrét
de bus, soit d’un parking plus éloigné, soit de leur domicile s’ils habitent prés de I'école. Ici
aussi, on veillera a la largeur des trottoirs d’autant plus que les jeunes se déplacent en groupe.

MISES EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

1. SIGNALISATION AUX ABORDS D’ECOLE

Les abords de chaque établissement scolaire sont délimités par les signaux A23 et F4a au début de la
zone d'abords d'école et F4b en fin de zone d'abords d'école.

ZONE

A23 F4a Fab

Si les abords de I'école sont inclus dans une zone plus vaste, favorable aux modes doux (zone de
rencontre, zone piétonne, zone 30), la signalisation explicite de la zone d'abords d'école par
l'association des signaux A23 et F4a n'a plus de sens. Tout au plus le signal A23 est placé selon les
circonstances.

La délimitation de la zone abords d'école a signaler est déterminée au cas par cas en fonction de
I'influence de I'école sur la circulation. A défaut d'indication claire, la zone d'abords d'école est signalée
a 75 m de part et d'autre de I'acces de I'école.
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Zone abords école en agglomération

Hors agglomération, le signal F4a est annoncé par un signal C43 complété par un panneau additionnel
de distance lorsque la différence entre la vitesse maximale autorisée en approche et la limitation de
vitesse instaurée dans la zone d'abords d'école est supérieure a 20 km/h.

/

o)}

= i e

—o:p> (&

Zone abords d’école hors agglomération
Des marquages au sol en couleur ou blancs
peuvent étre associés et renforcent la visibilité
de I'entrée dans une zone d'abords d'école. Il fé_ fﬁ.
s'agit de la reproduction du signal A23 et/ou
R .

2. MAITRISER LA VITESSE

La maitrise des vitesses pratiquées est un élément important pour créer un environnement sécurisé aux
abords des écoles.

Il existe différents types d’aménagements pour gérer et modérer la vitesse. Voir a ce propos la Fiche
Action 11 zones apaisées.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022



(ePw 0an .
Service public N n.be
de Wallonie -

3. ZONES DE DEPOSE-MINUTE (KISs & RIDE)

Dans le cas d’une zone de dépose-minute, le conducteur s’arréte durant un trés court laps de temps,
uniqguement pour permettre a ses passagers de quitter le véhicule ou d’embarquer (le conducteur doit
donc idéalement rester au volant de sa voiture).

OIS
| oo bgic

Stationnement interdit

DU LUNDI
AU VENDREDI

L’intérét d’'une zone de dépose-minute est de mieux sécuriser les abords aux heures d’affluence lors de
la dépose des enfants, lorsque les embouteillages, les différentes manceuvres de stationnements (en
double file, sur les trottoirs ou sur les passages pour piétons) sont problématiques.

Lors de 'aménagement d’'une zone de dépose-minute, on tiendra compte du niveau de I'enseignement :

e Ecole maternelle : pas de dépose minute car les éléves ne sont pas assez grands pour sortir
seuls de la voiture. On privilégiera donc une zone « arrét » 5 minutes ou de stationnement de
courte durée (cf. ci-dessous) ;

e Ecole primaire : un dépose-minute est recommandé ;

o Ecole secondaire : un dépose minute est recommandé, mais les éléves étant plus agés et plus
autonomes, la zone dépose-minute peut étre située en dehors de la rue de I'école (jusqu’a 300-
400 m de I'établissement). On veillera également a inciter les éléves a se rendre a I'école par
un autre mode de déplacement que la voiture®.

4. SIGNALISATION

Panneau de signalisation E1 Pour permettre aux riverains de stationner sur
I'aire de dépose-minute en dehors des heures de

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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fonctionnement, un panneau additionnel limitant
le dépose-minute dans le temps peut étre placé.

Un pictogramme dépose-minute sur un panneau
additionnel peut compléter le signal E1. Il rend
plus explicite l'usage de I'aire de dépose-minute.
Pour une meilleure délimitation de l'aire, ce
pictogramme peut aussi étre marqué au sol ou
le revétement peut se différencier de celui de la
chaussée.

KISS & RIDE

5. LONGUEUR DE LA ZONE ?
e Varie en fonction du nombre de véhicules attendus ;

e De maniére générale, il faut prévoir une longueur de 30 metres minimum, permettant l'arrét
de 4 voitures simultanément sur l'aire.

6. A QUEL ENDROIT AMENAGER LA ZONE ?
e Pas trop prés de I'entrée car les abords immédiats de I'école doivent constituer un espace
convivial et sécurisé en faveur des modes doux ...

. Mais pas trop loin car le dépose-minute risque alors d’étre utilisé comme zone de
stationnement courte durée.

Solution optimale :

o A environ 30-50 meétres maximum de I'entrée de I'école ;
o Dans la continuité visuelle de celle-ci ;

o Sipossible le long du méme trottoir que I'établissement pour éviter les traversées.

Si I'école posséde deux entrées, I'une située sur une voirie importante et I'autre sur une voirie de
quartier, le dépose-minute est aménagé de préférence sur la voirie principale afin d’éviter la
« percolation » de trafic dans le quartier. Un cheminement piéton et cycliste peut quant a lui étre
aménagé sur la voirie secondaire.

Si la place est suffisante il est préférable d’aménager le dépose-minute sur une allée latérale, plutdt
qu'en voirie dans la zone de stationnement. Cela permet de rendre I'aire bien visible et son
fonctionnement explicite ; I'aire de débarquement est également plus éloignée du trafic et donc
davantage sécurisée.

Dans le cas ou l'aire est aménagée sur une allée latérale, on peut choisir de permettre ou non le
contournement de véhicules a I'arrét.
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Dépose - minute [ N

Dépose-minute avec contournement des véhicules possible Dépose-minute sans contournement des véhicules
possible (type « drive-in »)

= Empéche le stationnement
= Mais nécessite un strict respect de la durée de

I'arrét par les parents pour éviter un blocage
du Kiss & Ride

Dans les cas :

e D’une école gardienne/maternelle ;

e Ou quand la pression du stationnement est forte (par ex. prés de
commerces) ;

Il est préférable de mettre en place du stationnement de courte durée (maximum
15 ou 30 minutes). Ce systéme permet aux parents d’accompagner leur enfant ALY
jusqu’en classe et permet du stationnement tout public et a toute heure de la

journée.

7. SECURISATION ET MISE EN EVIDENCE DES TRAVERSEES

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

e Passage piéton décalé par rapport a I'acces de I'école de facon a éviter que les enfants ne
courent sur la chaussée en sortant de I'école ;

e Eviter tout obstacle pouvant géner la visibilité sur les 5 m avant un passage piétons (les
bacs a fleurs et la végétation ne dépassent pas les 60 a 70 cm de hauteur) ;

e Une avancée de trottoir permet de créer une zone de prise de contact visuel (voir et étre vu)
et de raccourcir la traversée ;

25a30m
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e Lorsque la chaussée est a 2 x 2 bandes de circulation et que les vitesses de circulation sont
plus élevées, linstallation de feux de signalisation peut s’avérer également nécessaire.

Le but est de créer une image « d’abords d’école » (et donc d’'une zone limitée a 30 km/h) visible par
les conducteurs au moyen d'aménagements et de mobiliers urbains colorés et harmonisés pour les
écoles de la région (le mobilier est également utile pour lutter contre le stationnement illicite, améliorer
les conditions d'attente des parents, couper I'élan des enfants a sortie, canaliser la circulation ou séparer
les flux piétons de la chaussée, etc.)

= Pour marquer la fréquentation d'enfants, l'utilisation de couleurs vives (rouge et jaune pour les
routes régionales) est préconisée.

8. CANDELABRE
A positionner 1 m en retrait de la chaussée ; 1 m en amont du passage piéton.

Tendeur M8

1200 — Vair détail F

T~ Tube corré 60x60x3
-4 e Goer 5235

cssemalage par vis

Ral 3020

des deus trongons du 13t

4
+/-25

6000

Ral 1023

Tube corré 150x150x4 en acier 5235

Porte de visite - Voir_ditoll E

] " perpendicutairs a i e
1~ peres 4o cross

750l

| | P—
-4 T ¢ RN |

~£J Fixation par enfouissement
2] TYPE WP

"//x,\\’//kQ//x\‘

Le signal reprenant « Félicien » (pictogramme provenant du délégué général aux droits de I'enfant) est
adjoint au candélabre. Taille du signal : 60 x 60 cm.



in.be

9. TOTEM
Il se place :

e A proximité immédiate du passage piéton ;

e En étant attentif a ne pas trop réduire la largeur du trottoir
afin de ne pas géner les piétons.

Le totem est généralement constitué d'un poteau et d'une figure
symbolique (pointe d'un crayon, étiquette scolaire, main ouverte,
ardoise, animal, etc.).

Il convient pour des voiries ou la vitesse est réduite, car son effet
visuel n’est pas suffisant pour les voiries a vitesses élevées.

10.BARRIERE
e Placées sur quelques metres en approche du passage piétons desservant I'école, en veillant &

conserver 1,50 m de largeur de trottoir ;

e Assez hautes pour empécher de passer au-dessus et étre suffisamment visibles (min 90 cm) ;

e Sans arétes vives ou angles vifs notamment & la hauteur des visages des enfants

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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- Les barridres sont galvanisées oprds fabricafion.
= Ffinition oprés galvanisafion : peinfure poudre BO¥% palyester RAL 1025 ou RAL 3020.
~ Toutes ospérilés pouvanl &lrs blessanie doiveni étre enlevées

avont la mise en oeuvre de la peinlurs poudre.
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11.EXEMPLES D’AMENAGEMENTS

12. SURVEILLANCE

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

e Agents de sécurité mis en place par la ville ;
Personnes bénévoles quotidiennement : parents, professeurs, retraités, etc. ;

Des éleves (a partir des 5¢me ou 6™ primaires) volontaires a I'année selon un roulement et sous
surveillance d’un responsable (les « patrouilleurs scolaires »).

Les patrouilleurs regoivent souvent une récompense en fin d’'année pour leur investissement (journée
d’excursion, etc.).

13.LIAISONS PIETONNES DE QUALITE VERS LES ARRETS DE TRANSPORT EN COMMUN
Voir fiche action

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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La rue scolaire est une rue située a proximité immédiate de I'école qui est
réservée temporairement aux modes actifs : elle est fermée a la circulation
des véhicules motorisés a certaines heures (les heures d’entrée et sortie) au
moyen d’un panneau de type « C3 » complété par un panneau additionnel portant \
la mention « Rue scolaire ».

Il est hautement recommandé d’utiliser une barriére déplagable pourvue d’'une rue scolaire

signalisation et d'imposer la présence d'un surveillant.

Les barriéres doivent étre installées de part et d’autre de la rue ; en cas de circulation a double sens, la
rue doit étre fermée dans les deux sens.

Pour pouvoir implanter une rue scolaire, la collaboration entre tous les acteurs impliqués est
nécessaire, ainsi que le respect des conditions suivantes :

e Au moins une des entrées de I'école doit se situer dans la rue ;
e Lacommune et I'école doivent marquer leur engagement et les riverains doivent étre consultés ;
e Letrafic dans la rue est a caractere local et des itinéraires alternatifs sont possibles ;

e Si une ligne TEC passe dans la rue, le TEC doit étre associé au projet afin d’examiner les
contraintes ;

e |l doit y avoir des possibilités de stationnement réglementaire a une distance raisonnable, pour
que les personnes ne marchent pas plus de 10 minutes pour rejoindre I'école ;

e Lafermeture de la rue ne génere pas de problemes au niveau des rues avoisinantes et ne rend
pas impossible le passage de certains véhicules ;

e |l faut prévoir un nombre suffisant de surveillants pour les barriéres.

Pendant une premiére période, une phase test sera mise en place afin d’étudier la pertinence de la rue
scolaire ; une information préalable, I'implication de I'école dans la communication et le recours a une
surveillance policiére durant les premiers jours sont conseillés. Ensuite, le fonctionnement de la rue
scolaire doit étre évalué. La période de test aura une durée de minimum 2 mois. Afin d’évaluer la rue
scolaire de fagon efficace, un formulaire d’évaluation doit étre diffusé aux parents et aux riverains, et
les résultats doivent étre ensuite diffusés a la population.

Outre qu’améliorer la sécurité pour les modes actifs aux abords de I'école, la rue scolaire permet d’avoir
une meilleure qualité de I'air, de générer un espace plus convivial, d’avoir moins de stationnement
illicite, de créer une occasion avec plus d’autonomie pour les enfants et en général moins de bruits.

Parmi les inconvénients rencontrés, on peut mentionner la nécessité d’'une personne présente afin
d’éviter les infractions et le report de circulation un peu plus loin : il est donc conseillé que la mise en
place de la rue scolaire fasse I'objet d'une réflexion plus globale sur la mobilité du quartier.

Toutes ces mesures d’'aménagement doivent étre accompagnées de campagnes de sensibilisation, de
communication, de préparation pour les enseignants et pour les parents et éléves.
Il est conseillé de se documenter pour former le personnel enseignant
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SOURCE A CONSULTER

Le n° 51 de la série CeMathéque est consacré a la rue scolaire.

N° 13 et N° 48 CeMatheque
http://mobilite.wallonie.be/home/je-suis/un-etablissement-scolaire/education-mobilite-et-securite-
routiere-emsr.html

Voir aussi la fiche action n°® 10

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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LES ABORDS DE L’ATHENEE JEAN REY SISE RUE ADOLPHE GOUTTIER

CONTEXTE ET OBJECTIFS

L’Athénée Jean Rey abrite des sections
maternelle, primaire et secondaire
regroupées.

Ceci complexifie les types de demandes
en mobilité scolaire et donc les offres.

Pour la section secondaire de I'Athénée
qui draine des éléves sur un large
périmétre, les acces piétons entre les
arréts de bus et I'entrée de I'école doivent
étre congus pour des déplacements de
groupe et les arréts pour des attentes de
masse. La gare SNCB et TEC esta 300 m
de I'école.

INDICATEURS DE RESULTAT

e Répartition modale pour les
déplacements domicile-école

e Nombre d’écoles / de classes /
d’éléves participant aux actions de
sensibilisation par an

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de 5ans 5310 ans

ACTEURS
Ville de Couvin
SPW

Zone de Police
Gracq

Atingo

Ecoles

FINANCEMENT
Ville de Couvin
SPW

ESTIMATION BUDGETAIRE

Non chiffré

IMPACTS
e Amélioration de I'accessibilité des écoles

e Sécurisation des itinéraires d’accés

e Néant
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MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS
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Figure 43 : extrait OpenStreetMap

L’'opportunité de profiter de la réaffectation de I'ancien Institut Notre Dame situé derriére I'athénée
pourrait permettre un accés public jusqu’au parking du magasin Match ; c’est une belle occasion de
faire circuler les piétons en intérieur d’ilot en réduisant les distances et en créant des cheminements
adaptés d’autant plus que les trottoirs de la rue Adolphe Goulttier sont trés étroits a certains endroits
pour y faire passer des groupes scolaires.
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Photo 8: section de trottoir a hauteur du n°12 de la rue - Source : Google Maps

Le jeu de sens uniques pour drainer le flux de voitures et permettre le stationnement longitudinal peut
étre maintenu d’autant plus que les rues sont étroites. Toutefois, il est préférable de faire déplacer les
jeunes a pied vers les parkings alentours souvent sous occupés et situés a moins de 300 m (distance
pantoufle). Voir fiche carte des stationnements et signalétique de centre-ville.

Les kiss and ride restent le dernier aménagement a envisager car ils attirent les voitures au plus prés
de I'école et ne sont jamais assez grands pour contenter tous les parents. On ne dénoncera jamais
assez la différence de comportement des parents aux abords d’'une école, qu’ils soient tantot
automobilistes ou tant6t piétons !

Toutefois, pour les sections primaire et maternelle, le kiss and ride résout les problemes de
stationnement sauvage et donc la sécurité aux abords des écoles.

La possibilité d’adapter les horaires d’école doit aussi étre envisagée pour étaler dans le temps les
différentes sorties en fonction des classes d’age et leur mode de locomotion.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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ESQUISSES : INSTITUT SAINTE-MARIE DE PESCHE
CONTEXTE ET OBJECTIFS

L’Institut Sainte Marie de Pesche est une école
secondaire avec environ 1000 éléves ; elle est
située le long de la rue Noiret, a plus ou moins 3
km du centre de Couvin.

Malgré la présence d’une zone 30 aux alentours
de l'école, on observe un manque
d’aménagement des trottoirs et en général un
manque des cheminements piétons, notamment
au niveau d’accessibilité PMR.

A I'heure actuelle, aucune connexion cyclable n’est présente vers cet institut.

Le stationnement aux alentours de I'école n’est pas organisé de fagon optimale et une réorganisation
de celui-ci est nécessaire, notamment en ce qui concerne les horaires d’entrée et sortie d’école.

L’objectif est de sensibiliser les éléves a un changement d’habitudes en matiére de mobilité,
notamment grace a la promotion de l'utilisation des modes actifs pour les déplacements au
quotidien. Ce changement est possible uniquement si les infrastructures pour rejoindre I'école le
permettent : un travail de réaménagement des connexions modes actifs est donc essentiel, ainsi
qgu’une réflexion par rapport a la cohabitation avec les véhicules motorisés
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Afin de promouvoir l'utilisation des modes actifs pour se rendre a I'école, plusieurs interventions sont
proposées au niveau de I'Institut Sainte-Marie de Pesche. Ces interventions visent a sécuriser les
abords de I'école, de facon a la rendre accessible soit a pied soit a vélo. La réorganisation des zones
de stationnement et de dépose-minute permet de garantir une meilleure cohabitation entre les usagers.

Les actions visant a réorganiser les abords de I'école de Pesche seront mises en place en deux phases ;
dans une premiéere phase les actions suivantes sont envisagées :

e Mise en SUL de la rue Noiret, avec placement de panneaux de type C1 + M2/ F19 + M4 ;
¢ Rue de Gonrieux mise a sens unique ;

e Création d'un cheminement cyclo-piéton le long de la rue Noiret, & partir du croisement avec
la rue Buche jusqu’au croisement entre la rue Noiret, la rue de Gonrieux et la rue M. Simon ;

e Installation d’une barriére devant l'entrée de [llnstitut Sainte-Marie afin d’interdire le
stationnement a cet endroit (le passage sera assuré pour les livraisons) ;

e Déplacement de l'arrét de bus « PESCHE Couvent » et donc, déplacement du passage
piéton, sur base des recommandations proposées dans le « Guide de bonnes pratiques » du
TEC;

e Création de zones de dépose-minute le long de la rue Noiret (16 places en total) et le long de
la rue de Gonrieux (16 places en total) — tous ces emplacements semblent bien étre dans le
domaine public ;

e Panneaux pour la dépose-minute avec horaire limité + horaire limité en autre-temps, afin de
garantir des places de stationnement pour se rendre a la boulangerie pour la zone de dépose-
minute située a l'est le long de la rue de Noiret ;

e Requalification du chemin pédestre privé qui connecte la rue de Gonrieux a la rue Noiret.

La phase 2 prévoit les actions suivantes :

e Mise en SUL de la rue Buche, avec placement de panneaux de type C1 + M2/ F19 + M4 ;

e Création d'un cheminement cyclo-piéton le long de la rue Noiret, a partir du croisement avec
la rue Hamia jusqu’au croisement entre la rue Noiret, la rue de Gonrieux et la rue M. Simon ;

e Création d’une ultérieure zone de dépose-minute le long de la section ouest de la rue de Noiret
avant le croisement avec la rue Buche (3 places).

Toutefois la ligne TEC Couvin-Chimay avec la mise en sens unique de la rue Noiret, doit maintenir son
arrét a la rue Gonrieux. Il y a lieu dés lors de prévoir un cheminement piéton sécurisé entre I'arrét de
bus et I'école.
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ESQUISSES : ECOLE DE PETIGNY

CONTEXTE ET OBJECTIFS

La sécurisation des abords des écoles est un
enjeu essentiel : l'implantation d'une rue
scolaire représente une fagon d’améliorer la
mobilité au sein d’'un établissement scolaire,
en rendant plus sécures les déplacements
pour les éléves et en offrant une possibilité
d’autonomie pour ceux-ci.

L'objectif est de mettre en place une rue
scolaire aux heures de dépose et de reprise
scolaires a Petigny, le long de la Place Saint-
Victor. Dans une premiére phase test. La
pertinence de cet aménagement sera évaluée
afin de décider ensuite si la rue scolaire peut
étre aménagée de maniere définitive,
notamment aprés concertation avec tous les
acteurs concernés par cet aménagement.

L’établissement scolaire de Petigny étant situé
le long d’'une rue a caractére local, il est trés
pertinent d’y implanter une rue scolaire ; cela
permettra aux usagers d’avoir un espace de
convivialité a I'entrée et a la sortie de I'école.
Cette fiche figure dans le plan action alors que
la rue scolaire a été testée et confirmée
entretemps.

A lissue de l'enquéte publique, la Ville a
demandé d’étendre la zone de rencontre pour
motiver les parents a passer par la place St
Victor plus t6t que par la rue Chéruelle.

INDICATEURS DE RESULTAT

¢ Nombre d’éléves se rendant a I'école
a vélo et a pied

e Longueur de rues scolaires /
Longueur de zones 30 scolaires

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de 5ans 5310 ans

ACTEURS

Ville de Couvin
SPW
Ecole de Petigny

FINANCEMENT
Subsides SPW — abords d’écoles

ESTIMATION BUDGETAIRE

Panneaux + barriéres rue scolaire : 2.560€
Option panneaux ruelle zone de rencontre :
3.080€

IMPACTS

+ e  Sécurisation des abords de

I'école
e Promotion de la mobilité
alternative

e Autonomie pour les enfants

o Nécessité d’un vigilant pour le
contrble du respect de la rue
scolaire aux heures de
fermeture
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Figure 49. Esquisse d’organisation de la rue scolaire a Petigny
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MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

L’'implantation de la rue scolaire a Petigny prévoit la fermeture de la rue concernée face a I'école et
appartenant au complexe Place Saint-Victor, aux heures de dépose et de reprise scolaire. Les horaires
de fermeture seront indiqués sur un panneau a placer au début de la rue, avec mention rue scolaire.

Dans une premiere phase test, de la durée de deux mois minimum, il est conseillé d’utiliser une barriére
de type NADAR au début et a la fin de la rue scolaire ; l'installation d’une barriére fixe pourrait étre
envisageée si I'expérience s’avere concluante (par exemple, une barriére pivotante pourra constituer une
solution plus aisée pour la mise en place de celle-ci le matin et le soir).

A l'usage, il est souhaité qu’'un agent communal puisse descendre la 2 barriéres situées de part et
d’autre de la rue pour éviter les manceuvres dangereuses de marche arriére constatées dans le sens
unique pour déposer au plus prés certains enfants.

Une sensibilisation permanente doit étre assurée.

Les enseignant.es devraient étre conscientisé.es a accepter cette mission dans leurs taches
pédagogiques. Voir formation EMSR.

L’aménagement prévoit le marquage d’'un nouveau passage piéton (en orange dans l'esquisse
d’aménagement, Figure 49) et d’emplacements de stationnement sur la place Saint-Victor (en bleu dans
I'esquisse d’'aménagement, Figure 49). L'installation d’'un panneau signalant la présence de I'école ainsi
gue les horaires de fermeture de la rue est prévue au début de la rue scolaire.

“\F|gur‘é' '51.Proposition d’emplacement de la barriere NADAR
a la fin de la rue scolaire

Figure 50 Proposition d’emplacement de la barriere NADAR
au début de la rue scolaire + marquage d’'un passage piéton

L’ensemble de la Place Saint-Victor et les ruelles
et la rue des Fontaines pourront faire objet
d’étude afin de devenir une « zone de rencontre »
dans le futur, compte tenu de son caractére trés
résidentiel : Dans une zone résidentielle ou dans une zone de rencontre, les piétons peuvent utiliser
toute la largeur de la voie publique et les jeux y sont autorisés ; les voitures doivent maintenir une vitesse

 F12a ' F12b
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de 20 km/h et faire attention & ne pas mettre en danger les piétons. Le début de la zone de rencontre
est défini par l'installation d’'un panneau de type « F12a », sa fin par un panneau de type « F12b ».
Toute cette zone peut étre délimitée par des trottoirs traversants.

Suite a 'enquéte publique ou il a été relaté des problémes de vitesse excessive dans la rue des
Fontaines, il a été demandé d’ajouter une étude stratégique d’'une mise en zone de rencontre d’un
périmeétre plus étendu.

L2 9 -

Figure 52 : Centre de Petigny en zone de rencontre — Voir fiche action n° 13
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Dans une zone de rencontre, les places de stationnement doivent étre clairement indiquées. On en
profite pour les encadrer d’arbres car certaines zones servent de dévoiement. La sécurité doit étre
assurée : potelet avec catadioptres.

La largeur de chaussée dans la rue des Fontaines est réduite a 4.20 m, méme 4 m permettant le
croisement des 2 voitures privées roulant a 20 km/h.

On maintient ainsi le stationnement perpendiculaire existant offrant une profondeur de stationnement
plus confortable sans devoir empiéter sur les trottoirs le long des facades.

Des poches de croisement a 5.50 m de large sont prévues a divers endroits.

L’entrée de la zone de rencontre est surlignée d’un effet de porte réduit a 3.50 m laissant une priorité
aux véhicules qui sortent de la zone de rencontre. La aussi, on assure des poches de croisement de
part et d’autre du rétrécissement.

On rétrécit aussi I'entrée de la rue Chéreulle avec des trottoirs élargis offrant ainsi plus d’espace
piéton le long du jeu de quille et de I'autre c6té la fontaine.

On retravaille la courbure de I'entre de la rue du Plouy.

L’accés a la rue des Fontaines en venant de la rue Général de Monge reste a double sens entendu
que la visibilité est bien meilleure qu’en sortant de la place Saint Victor.

La, on suggeére un sens unique permettant de rentrer sur la place mais de ne pas sortir vers la rue
Général de Monge.

La place Saint - Victor revét ainsi un caractére de place destinée aux piétons ou le stationnement est
prévu en nombre pour permettre aux parents d’'y stationner, déposer les enfants a la barriére de la rue
scolaire et repartir.
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FICHE ACTION 12 : HIERARCHIE DU RESEAU ROUTIER

CONTEXTE ET OBJECTIFS

La hiérarchie viaire est une classification des
voiries, basée sur leur fonction au sein du
réseau de voiries communales et
supracommunales.
Cette classification comporte 6 catégories :

1. Réseau autoroutier
Réseau primaire
Réseau secondaire
Réseau de liaison locale

Réseau de collecte locale

o g M w DN

Réseau de desserte locale

Au sein des voiries appartenant aux 3
premieres catégories, la fonction de transport
est prédominante; elles ont vocation a
permettre le déplacement, rapide et sans
encombre, des personnes et des biens.

Au sein des voiries appartenant aux 3
derniéres catégories, la fonction d’accessibilité
est prédominante; elles ont vocation a
permettre de diriger les personnes et les biens
entre leur origine / leur destination et les voiries
des 3 premiéres catégories.

La classification d’une voirie dans l'une ou
lautre de ces catégories conditionne ses
principales caractéristiques : profil de la
chaussée, limitation de vitesse, etc.

Le schéma de hiérarchie viaire a, dés lors,
pour objectif de spécifier la fonction de
chaque voirie au sein du réseau viaire
communal.

Dans le cadre du présent PCM, les
modifications recommandées sont limitées et
découlent de propositions faites au sein des
autres volets.

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme
-de 5 ans

ACTEURS

Ville de Couvin : responsable — voiries
communales
SPW

FINANCEMENT

Ville de Couvin : responsable — voiries
communales
Subsides PRU

ESTIMATION BUDGETAIRE
Non chiffré

IMPACTS

e Amélioration du cadre de vie et
de la qualité/sécurité de
circulation des modes doux

e Diminution des vitesses

Néant
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Source de données: © Contributeurs de OpenStreetMap | PICC - Service public de Wallonie (SPW), Mise a jour :
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Hiérarchie du Réseau Routier a I'échelle communale (Situation actuelle):

———
L}
[ ]
C

Réseau autoroutier — Réseau de collecte locale
Réseau primaire —— Réseau de desserte locale
Réseau secondaire = = Chemin de fer

Réseau de liaison locale 8 Carrefour a feux
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MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

RESEAU PRIMAIRE

Ce réseau a été fort modifié récemment avec le contournement autoroutier du centre le Couvin.

La N5, véritable voirie de transit a grand gabarit, retrouve un réle de voirie secondaire de liaison entre
pbles secondaires.

Sa traversée dans le centre-ville de Couvin devrait trouver un aménagement de type boulevard urbain
laissant la place belle aux modes actifs, transports en commun et espaces publics de convivialité et de
rencontre. (Terrasses, larges trottoirs, zones plantées, bancs, ...). |l serait dommage d’affecter la place
gagnée sur le trafic de transit par du stationnement attirant plus de voitures. On risquerait de perdre en
gualité du cadre de vie.

Le projet de ville prévoit que la N5 soit aménagée en boulevard urbain entre le comptoir des Fagnes et le carrefour
Charlemagne.

Route Charlemagne N5

2

.1 m -
" Tretearr Fait avec Streetmix
Figure 53 : Profil type boulevard urbain - Source Streetmix

35m 14m

25m
Voie da circulation  Arora Voie cylable

35m 25m

Vaie da sirculation Banquette
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COUVINDEMAIN.BE - PROJET DE VILLE =
LE BOULEVARD URBAIN

OBJECTIFS

Lobjeckf général des propositons est -
(Ofic une image accuedlante de fenirée de lavile.

cycistes ©
- de vrais frotors ;
alahs:
DESCRIPTION DU PROJET
- Profildela chaussée 32xt wie;

!
- Continuit symboique marguée par des interventions -

pitonnes et cyclistes ;

PORTEURS DE PROJET - PARTIES PRENANTES
- Comrmune de Cowvin
- SPW.

PHASAGE

+ Court-Moyen terme (années 2 : Adudication et

ESTIMATION FINANCIERE
- Superficie otale & aménager 33,100 m*
- Prix moyen par 7 : 150
- Prix rawaux (estimaton) - 4 965.000,00 €
- Edairage et mober wban : 125000 €
+ Frais defudes pour une mission compléte (hors 1opo,
sondages, CSS...; 100.000€

Total festimation) - 5190.000.00 €

+ Boulevard nord - Mant e Marsan. - Souecard - 2eraing

Figure 54 : panneau 8 projet Ville -Agora-UpCity

Ly Sy
SN ooy
& S8 1% -
S N %”f/////% S
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3 n . COUVINDEMAIN.BE - PROJET DE VILLE E

Réaffectation des Le tourisme comme
étages vides axe de développement

Mise en valeur de ’Eau Noire

e w———

Pole Multimodal Site en mutation - Saint-Roch

ossecTiFe

S lecars s arces (drecmurs e ateress s, cort
faricie D.V.14. du Code du Dévekoppementterhiorst (CODT. Carrefour Charlemagne La ZACC 2 - Ecoquartier
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b R S— arguages i ot cone e it soaren ot Koo o
ire. & ” végstation, mobilier urbain ote. par d:nl.y:oh’nu» dec fonobions e
rportau Bouievrd  urboin  aneiton arive tocpsce ver, i
Zome Icosiriat o FExu s -

'RENOVATION URBAINE

] P - Une munﬂ_lh“wmulbur
- e i gt
" prolochon  decawarsben
e e - e Pitanaee o ayanites . P ; . i
= : :
Fuasace . Le parc Saint-Roch

« Court tarme (amna 1)
Aopei ot et realsation du dostler de Renovston

et amennae s mranss | AMMENagement de la N5

e profet pour réatser un dosser de rengvation
oxne.

‘Cauttotal £0.000 euros - subventon RU : 48.000 eurcs

pos of parocars atrsotit
« Court Moyen-Loag ferme Continatts ¢ marquée
Les subvestions enive 50-80% concernant les ¥avauy de: cec iatarvor cu mar
* Ranabiiision ou consirection ce 3 2u ol 2

Rapeacer ie clatioansment ;
- Un o818 ctationmement proobe de la
N6

pesstboni care i permene cune
Coeraton a renctin uroane)
PORTEURS DE PROJET -PARTIES PRENAWTES Ml s
. = o » + Modes doax, arte de rus, terracses ;
Gammure ce coom -  Pormetr Forganication  Maons;

2w
+Entrepe

Redynamisation Création d’une Centre industries
commerciale signalétique et Artisanats

agera

urba e

Figure 55: panneau 1 Projet de Ville — Agora UpCity

Il serait logique de concevoir la N99 entre le carrefour Charlemagne et la sortie d’agglomération vers
Chimay en une voie qui permet de réconcilier vie locale et circulation en y privilégiant de larges trottoirs,
de la végétation, en réduisant les bandes de circulation au juste dimensionnement du trafic, en
prévoyant des places de stationnement confortables, suffisamment larges pour ne pas envahir les
trottoirs avec des bordures suffisamment hautes (12cm).

Avenue Libération N99
S
O

R

25m zm 35m 35m 5m 2m

.
Trattoir Vole e circulation  Voie de circulatian Trottoir Fait avec St re et mix

Figure 56 : profil type voirie de transit urbaine - source Streetmix

Cet aménagement s’accompagne d’une sensibilisation des riverains pour les inciter a éviter d’emprunter
leur voiture pour tout déplacement court entendu qu'ils habitent & proximité des services et que la
marche a pied est bien bénéfique d’autant plus dans un espace public redevenu agréable !

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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On n'oubliera pas d’y incorporer une piste cyclable suggérée ou marquée en fonction des largeurs de
chaussée.

RESEAU SECONDAIRE

Ce réseau n’est pas modifié bien que les N5 et 99 pourraient étre assimilées a de la liaison locale des
l'instant que la circulation est une circulation de destination (commerce, emploi, tourisme, livraisons, ...)

RESEAU DE COLLECTE ET DE DESSERTE LOCALES

Ce réseau est constitué de rues étroites ou, si I'on veut garder du stationnement, il faut y instaurer des
sens uniques limités, aménageés pour certains en espace partagé vu I'étroitesse telle qu’il estimpossible
de créer des trottoirs. On travaillera alors les ambiances avec des revétements diversifiés, des espaces
de rencontre, bancs, aires de jeux, mobilier urbain, .... Pour assurer le respect de la limitation de vitesse
a 20km/h mais surtout pour donner I'envie au piéton d’y flaner et occuper I'espace.

Toutefois chaque entrée et sortie de trongon sera signalée pour les panneaux Fl2a et F12b et
éventuellement aménagée par un trottoir traversant ou un dispositif limitateur de vitesse (rétrécissement
et coussin ou dos d’ane)

RESEAU A RESTRICTION DE CIRCULATION

Cette catégorie supplémentaire regroupe les voiries dont 'usage est réservé a certains usagers, telles
que les chemins réservés aux véhicules agricoles, aux piétons, cyclistes, cavaliers et conducteurs de
speed pédélecs (signal F99C) ou les voiries privées.

Ces propositions de modification découlent des recommandations faites dans le cadre du réseau
cyclable structurant (cf. Schéma : réseau cyclable).
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FICHE ACTION 13 : MODERATION DES VITESSES ET ZONES APAISEES

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Décider de mettre une rue a vitesse limitée de
30 km/h ou I'affecter en zone de rencontre (20
km/h), c’est bien; toutefois, il va s’avérer
rapidement indispensable d’aménager la voirie
pour faire respecter cette décision.

Placer le panneau 30 km/h n’est pas suffisant,
la configuration existante des lieux, si elle n’est
pas modifiée, risque de ne pas changer les
comportements des usagers.

La nécessité de modérer la vitesse et créer des
zones apaisées doit étre analysée a I'échelle
de tout le territoire communal via le PCM qui
aura établi la hiérarchisation du réseau des
voiries et identifier les axes qui se prétent a un
trafic de transit, de liaison, de collecte locale ou
encore de desserte. Les aménagements a
envisager sont différents en fonction du
transport existant et de la vitesse pratiquée
(V85 a mesurer). Si I'ambition est de dévier
une partie du charroi, il faut s’assurer que des
alternatives existent et que le restant du
réseau viaire est en mesure d’absorber le trafic
dévié.

INDICATEURS DE RESULTAT

e Longueur des zones 30

e Longueur des zones résidentielles et
de rencontre

e Qualité de 'air mesurée

e Niveau du bruit urbain

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de 5 ans 5310 ans

ACTEURS

Ville de Couvin
SPW Routes
Zone de Police

FINANCEMENT
PICC

ESTIMATION BUDGETAIRE

En fonction de I'estimation du bureau d’étude
chargé du projet

IMPACTS

+ e Amélioration du cadre de vie et

de la cohabitation des
différents modes de transport
dans les lieux centraux

e Diminution du bruit et
amélioration de la qualité de
I'air

e Néant
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MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

Avec la mise en circulation du contournement de Couvin, la N5 qui traverse le centre-ville a une nouvelle
vocation de voirie de réseau secondaire et méme de liaison locale ; toutefois elle reste voirie régionale
avec une vocation (par principe) de voirie de transit.

Le projet de ville tel qu’étudié par I'association Agora - UpCity a démontré que la N5 avait vocation d’étre
ameénagée en boulevard urbain dans son trongon carrefour Charlemagne - Comptoir des Fagnes
(échangeur N5-E420) — voir rapport et panneaux de synthese ; que d’emblée la N99 vers Chimay
acquerait la méme vocation.

La traversée du centre-ville devient pour sa part, une liaison locale redistribuant toutes les voiries de
collecte locale.

Cette disposition permet de redessiner le réseau viaire pris dans son ensemble. (Voir fiche n° 13)
Les voiries proches du péle scolaire sont aménagées conformément aux prescriptions « abords
d’écoles » avec des éventuels kiss and ride. (Voir fiche abords d’école)

Les voiries dans le centre historique de la commune vont aussi privilégier les piétons et modes doux et
revétir un aménagement de type zone de rencontre.

Photo 9 : espace partagé - Source CeMathéque n°42

La N5 va privilégier de larges trottoirs, des zones de stationnement pour desservir les commerces
locaux et 2 bandes de circulation assurant le croisement de 2 bus. On y incorporera des bandes
cyclables, soit marquées, soit suggérées en fonction de la largeur existante entre fagcades ou entre
bordures.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Figure 57: Extrait CeMathéque n°42
Les passages piétons sont redessinés, les traversées raccourcies. (Voir esquisses)

Dans les quartiers périphériques résidentiels, on peut envisager des trottoirs traversants, coussins
berlinois ou dos d’ane (attention au bruit des décélérations si placé au milieu d’un trongon rectiligne)
aux entrées de trongons ou encore des carrefours en plateaux.

Sanefie, saouisaton o

Photo 10 : Dispositifs extraits de CeMathéque n°42

Des plantations et bacs a arbres terminent les aménagements pour améliorer le cadre de vie des
riverains, réduire la minéralisation des espaces publics, absorber le bruit et le CO2 dégagé par les

moteurs thermiques.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Les entrées d’agglomération frappée du panneau F01 peuvent étre aménagées en porte d’entrée de
ville avec des systémes de dévoiement, rétrécissement de voirie, signalisation lumineuse, clignotante,
jeux d’arbres et espaces plantés, ...

Villers-la-Ville

Ailleurs encore, on peut profiter d’aménagement de carrefour avec le croisement d’'un Ravel pour
privilégier les vélos et faire ralentir la circulation automobile.

Le n° 42 de la CeMatheque est consacré aux aménagements pour une circulation apaisée dans les
villes et les villages. Quelle stratégie et quels outils ?

SOURCE A CONSULTER

Dossier CeMathéque n° 42
SECUROTHEQUE : Fiches n° 172, 173, 174, 175, 176, 177
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ESQUISSES : PLACE DE PETIGNY

CONTEXTE ET OBJECTIFS

A la suite de la fiche relative a la rue scolaire
proposée a Petigny, lors de la mise a 'enquéte
publigue, des habitants ont fait part de
probléme de vitesses excessives dans la rue
des Fontaines et le passage des voitures sur
la place plutdt que dans la continuité de la rue
des Fontaines.

Dés lors il a été souhaité d’étendre le périmétre
limité de I'étude du PCM a la place et la rue
scolaire en englobant tout le noyau villageois
pour le mettre en zone de rencontre limitée a
20 km/h avec des aménagements adaptés.

INDICATEURS DE RESULTAT

e Réduction des vitesses

e Nombre de voitures qui passent sur la
place (camera TELRAAM)

e Nombre de piétons (caméra
TELRAAM)

MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

TEMPORALITE ET PRIORITE
Moyen terme
5a10ans

ACTEURS

Ville de Couvin
SPW

FINANCEMENT
Subsides SPW : PIC au PCDR

ESTIMATION BUDGETAIRE

IMPACTS

+ e  Sécurisation des abords de

I'école
e Diminution du bruit

e Cadre de vie plus agréable

Apaiser les noyaux villageois et requalifier la place centrale pour en faire un vrai lieu de vie nécessite

de réduire la circulation automobile.

3961 — PCM COUVIN - phase 3 — plan d’actions
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Ici a Petigny, il est proposé de réhabiliter de coeur du village en zone de rencontre limitée a 20 km/h -
ou autre option de laisser la rue des Fontaines en zone 30, solution moins onéreuse dans un premier
temps ne nécessitant pas autant de travaux de revétement sur tout son cheminement qui sera
aménagé de dévoiement, zone de croisement pour les véhicules cantonnés sur une chaussée et de
larges trottoirs et zones de stationnement en suffisance.

Chaque entrée et sortie de trongon sera signalée pour les panneaux F12a
et F12b et aménagée par un trottoir traversant ou un dispositif limitateur de
vitesse (rétrécissement et coussin ou dos d’ane).

Coté sud, on préconise un effet de porte avec rétrécissement a la rue des Fontaines a hauteur du n° 70,
Ia ou I'alignement des maisons forme une cassure dans la continuité des fagades et du profil de voirie.
La priorité est donnée a ceux qui quittent 'espace de rencontre.

La chaussée est limitée &4 m, largeur limite (x identique a I'existant) pour permettre de croiser 2 voitures
de 1m80 de large a du 20 km/h. Des zones de croisement sont prévues a intervalles réguliers pour
permettre a 1 voiture et 1 tracteur ou 1 camion de se croiser. On crée ainsi des dévoiements obligeant
les automobilistes a lever le pied.

Dans une zone de rencontre, les places de stationnement sont clairement marquées au sol. Elles seront
donc aménagées avec un revétement différent. On préconise ici le pavé a large joint partiellement
perméable. Ces zones de stationnement seront entrecoupées tous les 25 m par une zone élargie
permettant le croisement dans la rue des Fontaines (élargissement a 5.5 m).

Les trottoirs sont élargis et maintenus au vu de l'implantation des rez-de-chaussée des maisons (seuils
de porte relativement hauts nécessitant plusieurs marches).

Tous les espaces verts sont maintenus, celui de la place est agrandi et redessiné pour permettre le
tourne a droite en sortie de la place vers le sud, prenant en compte le sens interdit proposé pour
rejoindre la rue Général de Monge.

La rue Chéreulle n’est pas redessinée, entendu que la Ville a commandé une étude a I'INASEP pour
réaménager la voirie. Il est conseillé de la concevoir aussi en zone de rencontre, en assurant :

e des espaces piétons en bordure des maisons de 1.50 m vu la hauteur des seuils des maisons
bordant la voirie,

e des zones de stationnement clairement délimitées

¢ de-cide-la de quelques arbres pour créer de 'ombre et agrémenter I'espace.

Le carrefour de la rue des Fontaines et du jeu de quilles permet le croisement des véhicules mais réduit
la sortie de la rue Chéreulle avec deux trottoirs élargis laissant 3.50 m de passage, optionnellement
sous la forme de trottoir traversant, motivant ainsi les parents a déposer leur enfant sur la place. Les
enfants accedent a pied, seuls ou accompagnés si nécessaire, a I'école par la rue scolaire.

De la sorte, le probléme de la dépose du c6té de la rue Chéreulle avec les manceuvres de recul jugées
dangereuses sera réduit.

La Place Saint Victor fonctionne pendant la fermeture de la rue scolaire presque un cul de sac ! La
sortie motorisée vers la rue Général de Monge devient interdite pour éviter le trafic de transit sur la
place. Les places de parking seront disposées de maniére a garantir une certaine offre sans dénaturer
I'esthétique de certaines fagades qui méritent d’étre mises en évidence.
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Le bureau d’'étude chargé de son aménagement devra veiller au juste équilibre entre stationnement,

circulation et lieu de vie.
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FICHE ACTION 14 : REORGANISATION DE LA CIRCULATION ET LE
STATIONNEMENT A L’ECHELLE DU CENTRE-VILLE DE MARIEMBOURG

CONTEXTE ET OBJECTIFS /

Mariembourg est une ville nouvelle fortifiée
construite de toute piece au XVe et XVI® sur un
site stratégique dans I'axe nord-sud entre la
France et les Pays-Bas.

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de5ans 52410 ans

ACTEURS

Au cours du temps, elle a gardé son plan
géométrique en étoile qui s’agrandit au fur et a
mesure  des  fortifications  extérieures
transformées en voiries. Ville de Couvin

Divers partenariats

FINANCEMENT

Commune

ESTIMATION BUDGETAIRE

Panneaux + marquage au sol

Aujourd’hui, il y a nécessité de hiérarchiser les
voiries et requalifier I'espace public pour
améliorer le cadre de vie des habitants
(vitesse, stationnement, largeur trottoirs,
cheminement des modes doux)

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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+ ¢ Moins de bruits
e Satisfaction des riverains en
place de stationnement
o Nombre d’accidents e Réduction des impacts
environnementaux (diminution
de la pollution et de I'émission
des gaz a effet de serre)
e Optimisation de I'utilisation du
réseau par des échanges de
données en temps réel

e Nombre de déplacements en mode
doux

e Vitesse

e Néant

¢ Risque d’augmentation de la
vitesse si pas
d’aménagements dissuasifs

Une vue d’ensemble est nécessaire pour bien gérer la circulation et le stationnement d’un tel site.

Si chaque riverain souhaite une place de parking pres de chez lui, cela ne peut se faire au détriment de
la sécurité des modes les plus faibles.

Si I'on veut encourager les déplacements actifs, il ne faut pas faciliter 'usage de la voiture.

Il serait dommage de ne pas profiter de la structure exceptionnelle de ce réseau viaire pour redessiner
un nouveau schéma de circulation.

On partira dés lors d’'un centre apaisé ou la circulation sera limitée a des déplacements trés locaux et
favoriser les déplacements et stationnement a I'extérieur.

L’idée est de réduire I'espace dédié a la circulation automobile pour favoriser le stationnement dans les
rues résidentielles, favoriser les cheminements piétons pour rejoindre a pied les pdles attractifs (gare,
commerces, écoles) et faciliter les cheminements des cyclistes.

L’idée de créer des sens uniques doit donc s’accompagner d’aménagements de trottoirs sécurisés
larges, d’'une signalisation claire annongant des cyclistes dans les 2 sens et d’espaces de stationnement
délimités.
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Un plan de circulation doit s’accompagner d'aménagements dissuasifs et d’'une signalisation permettant
éventuellement de verbaliser.

Les aménagements doivent étre conformes au code de la route pour étre respectés.
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Les boulevards périphériques sont a double sens forcant les voitures a se garer sur les trottoirs ou

accotements sur certains trongcons.

Situation actuelle
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Photo 11 : stationnement sur les trottoirs - blvd de Bryas - Source Google

Le boulevard de la Gare entre la gare et la rue St Louis est équipé d’'une bande de stationnement.
L’aménagement semble étre respecté, sauf au bout, au coin de la pharmacie ou des clients se
permettent de stationner en face de cette derniere encombrant dangereusement le carrefour.

Les dessertes locales rue de 'Empereur — rue des Religieuses, menant a la place sont étroites et
obligent les gens a se garer sur les trottoirs ;

Photo 12 : source Agora

La place centrale est classée. Il ne semble pas nécessaire de modifier quoi que ce soit : les trottoirs
sont larges, le stationnement équilibré bien que les places pour PMR ne soient suffisamment signalées
et pourraient étre plus proches des commerces. Des emplacements pour stationner les vélos pourraient
étre plus nombreux. Les traversées PMR doivent étre introduites a chaque travaux de réaménagement
au fur et a mesure des réparations, modifications, ...

Toutefois, depuis le Covid, les cafés installent des terrasses sur la place et les serveurs traversent
régulierement la rue.

Les emplacements de stationnement doivent étre clairement indiquées au sol dans les voiries a double
sens.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Photo 13 : rue d'Arschot - Source Agora

Au vu de ce constat et apres analyse il est proposé 2 schémas :

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions
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Schéma 1 : résilience des traversées
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Les boulevards périphériques restent a double sens sauf le boulevard du Bryas et le boulevard de la
Gare entre la rue de 'Empereur et la gare. Cette section devient sens unique SUL ou les vélos sont
invités a rouler sur les 2 trottoirs (bande marquée réservée). Le stationnement se fait alors sur la
chaussée dans des zones marquées au sol en chicane. (Changement de c6té tous les 25 m +/-) Les
larges trottoirs sont ainsi maintenus et ne servent plus au stationnement. Ce plan de circulation est donc
applicable a peu de frais.

Par la suite, les aménagements de carrefour peuvent étre envisagés en créant des oreilles de trottoir
pour ne laisser passer qu’'un seul véhicule (attention les bus TEC doivent y passer!). On a relevé
plusieurs carrefours déja aménagés de la sorte.

On peut envisager des bacs plantés en voirie aux extrémités des zones de stationnement.

Le trottoir peut méme étre de type traversant pour bien marquer le caractére résidentiel du quartier et
donc de la voirie.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Les abords des écoles restent a double sens. Cependant des aménagements peuvent étre envisagés
pour sécuriser la mobilité piétonne e.a. réduire I'espace voiture aux carrefours en agrandissant les
trottoirs avec des oreilles (rue de France-Chée de Philippeville) voir fiche action n° 11

Coupes de principe
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Plus ambitieux, on permet toujours I'accés voiture au centre mais clairement dans un espace partagé
aménagé de facade a facade ou le piéton est partout prioritaire et ou les places de stationnement sont
partout clairement déterminées ou espace résidentiel (Zone 20).

Tous les trongons menant a la place centrale sont en sens unique offrant dés lors de I'espace public
pour des aires de repos, des espaces verts et plantations, mobilier urbain, espaces vélos, terrasses,
zones extérieures de vente, de stationnement de marchands ambulants (food truck, glacier, ...),
animations de rues, panneaux d’'informations sur I'architecture, I'origine du plan en étoile, ....

On peut méme envisager de fermer la moitié de la place a la circulation automobile.

iy

Remettre le piéton et le cycliste au centre de la mobilité sur des voiries redessinées a leur échelle, des
voiries arborées, équipées d’aires de stationnement vélo, bancs, espaces de jeux pour enfants, des
voiries conviviales ou la voiture est tolérée et canalisée dans son espace de circulation et de
stationnement propre.

Les boulevards restent & double sens de circulation pour la voiture sauf la section entre la rue Reine
Astrid et la gare.

Ces aménagements doivent étre accompagnés d’une signalisation adéquate a faire respecter.

La fiche action N° 13 doit aider & concevoir des aménagements pour faire ralentir les voitures, pour
dissuader les automobilistes de pénétrer au travers du centre de Mariembourg.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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La signalisation actuelle doit étre renforcée et homogénéisée.
Par exemple le sens giratoire autour de la place n’est pas indiqué a chaque entrée ; parfois I'indication

est a droite avant d’entrer sur la place, parfois le panneau de signalisation est implanté en face sur la
place.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Photo 14 : venant de la rue Saint Louis - source Google

SOURCE A CONSULTER

Fiches SECUROTHEQUE : N° 276, 277, 293,349,398

Figure 58 : idée d'espace rue partagée intégrant de la végétation (ombre et perméabilité) — Source : Internet

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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FICHE ACTION 15 : SECURISATION DES CARREFOURS

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Une vitesse inadéquate, notamment le long
des voiries régionales, peut générer un
sentiment d’'insécurité, d’'une parte liée a des
constats  objectifs (comme le nombre
d’accidents a un certain endroit), de I'autre lié
a la perception subjective d’'un espace.

Les carrefours représentent un endroit du
réseau routier ou ce sentiment d’insécurité
peut s’avérer accru. Afin de limiter le danger au
sein des croisements, notamment pour les
usagers les plus faibles, des mesures peuvent
étre adoptées systématiquement, pour que la
configuration du carrefour respecte certains
criteres qui aident a limiter le nombre
d’accidents de la rue.

L’objectif est d'identifier les éléments et
facteurs relevés comme problématiques de
maniere récurrente, au niveau des carrefours,
et de les utiliser comme base de départ pour
proposer des solutions a appliquer.

Cette fiche action donnera des indications
générales, qui seront étudiées en détail dans
un deuxiéme moment, notamment aux
carrefours jugés problématiques a Couvin.

La cause des accidents n’est pas toujours
facile a identifier ; c’est pourquoi chaque zone
accidentogene doit étre étudiée dans son
contexte, en faisant l'objet d’une analyse
détaillée afin d’en comprendre la cause.

INDICATEURS DE RESULTAT

e Nombre d’accidents aux carrefours
N5-N99 centre commercial et N5-rue
de la Falaise-rue de Regniessart
aprés le réaménagement / Nombre
d’accidents aux mémes carrefours
avant le réaménagement

Al A S
el

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de 5 ans 5a 10 ans

ACTEURS

Commune de Couvin
SPW

FINANCEMENT

PICC
SPW pour le carrefour Charlemagne

ESTIMATION BUDGETAIRE

IMPACTS

+ . . .,
e Amélioration de la sécurité

routiere

e Réduction des nuisances de la
circulation automobile

e Meilleure visibilité au sein du
carrefour

e Traversée des voiries
régionales



MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

La configuration d’'un carrefour joue un réle important par rapport a la sécurité routiére de tous les
usagers. |l s’agit de I'endroit de la rue ou plusieurs modes de transport ont une interaction directe. C’est
pour cette raison qu'il faut réfléchir a la fagon de sécuriser le plus possible les usagers, notamment les
modes actifs.
L’analyse des statistiques d’accidents corporels en Région de Bruxelles-Capitale montre que parmi les
différents types de croisement, les carrefours a priorité de droite sont ceux qui enregistrent le plus de
cyclistes victimes d’accidents, suivi par les carrefours a feux, puis carrefours avec signaux B1 (céder le
passage) ou B5 (marquer I'arrét et céder le passage) et enfin les giratoires.

Carrefour avec signaux Carrefour avec signaux Carrefour avec priorité de En rong-point

45%

$0%

35%

30%

25%

20%

15%

lox

5%

0%

tricolores en fonctionnement BT ou BS droite

W Automobilistes W Motocyclistes I Cyclomotoristes W Cyclistes Pigtons

Figure 59. Victimes d’accident en fonction du type de croisement — Région de Bruxelles-Capitale 2002-
2011 (Source: SPF Economie DG SIE / Vademecum vélo en Région de Bruxelles-Capitale
« Aménagements cyclables en carrefours »)

Plusieurs facteurs peuvent étre identifiés comme dangereux au sein d’un croisement :

Visibilité : un manque de visibilité peut générer des
situations dangereuses au sein du carrefour,
notamment pour les catégories d’usagers les plus
faibles ; ce manque de visibilité est souvent causé
par des objets encombrants placés de facon non-
optimale, par une végétation sauvage, etc. ;

Vitesse : des vitesses excessives sont souvent une
cause d’accident, compte tenu des temps de réaction
réduits de la part de 'automobiliste ;

Eclairage : si la zone aux alentours du carrefour est
mal éclairée, on observe une situation de danger car
la visibilité est fortement réduite et ce manque de
visibilité mutuelle entre usagers ne permet pas par
exemple de traverser en sécurité, surtout pour les
modes actifs.

Figure 60. Une distance de visibilité de 25m (ligne
rouge) est estimée pour une distance d’observation
de 2,5m (ligne bleue)

(Source : Vademecum vélo en Région de Bruxelles-
Capitale « Aménagements cyclables en
carrefours »)

Le tableau ci-aprés reprend une analyse des situations problématiques les plus récurrentes, avec des
actions relatives a entreprendre pour faire face au probléme identifié. Il s’agit de situations typiques,
motif pour lequel une contextualisation sera nécessaire au cas par cas afin de pouvoir donner des
indications les plus précises possible.
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Réduction des
rayons de giration
avec marquage au
sol
Réduction des
rayons de giration
avec création
d'oreilles des
trottoirs en pavé ou
béton imprimé, qui
reste franchissable
pour véhicules lourds
/ bus / véhicules
. d’'urgence
Reduction 9
. des
Vitesses n
excessives au MR
; afin de
sein du P
sécuriser
carrefour
tous les
usagers

Mise en place d’'un
revétement au
carrefour invitant
I'automobiliste a
adapter sa conduite

Mise en place d’'un
radar préventif ; il
s’agit d’un dispositif
qui indique aux
automobilistes la
vitesse relevée, pour
qu’ils puissent la
réajuster. Les
données enregistrées
sont ensuite
exploitées par la
police afin de décider
si d’autres mesures
doivent étre menées

b

Figure 61. Création d’un ilot franchissable par le
biais d’'un changement de revétement de la
chaussée et élargissement des oreilles des

trottoirs a I'aide d’'un revétement franchissable afin

de rétrécir les bandes de circulation, de limiter le
rayon de giration et de réduire ainsi la vitesse
(Source : PCM Perwez)

— ——t |
- e - —
Figure 62. Oreilles de trottoir en pavé ; cet espace
est franchissable par des véhicules lourds ou des
véhicules d’urgence

(Source : PCM Chaudfontaine)

R

N

Pz

Figure 63. Exemple de radar préventif
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Problématique  Objectif
Rendre
venquede (TNIR L
visibilité
pour tous
les usagers
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Action

Réduction de la
traversée grace aux
oreilles de trottoir,

avec 'aménagement

d’un ilot central ou
par moyen d’'une
avancée de trottoir

Prévoir des
schlamages rouges
pour inviter les
automobilistes a
ralentir

Entretenir la
végétation de
maniéere réguliere et
éviter en général de
placer des objets

verticaux qui cachent

les piétons

En présence d’'un
aménagement

cyclable, marquer de

fagon claire le
passage au niveau
du carrefour dans le
cas d’'une voie
prioritaire
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Figure 64. L’élargissement des oreilles des trottoirs avec
un marquage au sol permet de réduire la traversée
piétonne (Source : PCM Chaudfontaine)

Figure 65. Exemple de traversée piétonne avec ilot
central (Source : Guide de bonnes pratiques pour
’'aménagement de cheminements piétons accessibles a
tous — Wallonie Mobilité)

Figure 66. L’automobiliste et le piéton doivent pouvoir se
voir de loin ; les piétons ne doivent pas se trouver
masqués par des objets : une avancée de trottoir permet
une meilleure visibilité mutuelle (Source : Sécurothéque
fiche n°85 « Les avancées de trottoirs »)
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Figure 67. Carrefour avec piste cyclable sur la voie
prioritaire : le marquage de la piste cyclable est prolongé
sur toute la longueur du carrefour (Source : Fiche
technique « Les aménagements cyclables dans les
zones de croisement » - Wallonie Mobilité)

31-08-2022
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Marquage d’un
espace avancé aux
feux pour les cyclistes

Figure 68. Espace avancé au feu pour les cyclistes
(Source: Fiche technigue «Les aménagements
cyclables dans les zones de croisement » - Wallonie
Mobilité)

Figure 69. Dalle de guidage :
elle a pour but d’orienter la
personne ; elle donne [laxe
d'une traversée piétonne, elle
conduit a la zone d’'attente d’un
arrét de transport en commun
ou elle est utilisée dans des
contextes ou une situation de désorientation est probable
a se produire (Source : Guide de bonnes pratiques pour
. 'aménagement de cheminements piétons accessibles a
Munir toutes les tous — Wallonie Mobilité)

traversées d’'un

dispositif avec dalles

Redonner u Figure 70. Dalle d'éveil a la

Manque de la place de repérage pour les vigilance: elle a pour but
sécurité pour aux modes personnes d’éveiller a la vigilance de la
les modes actifs actifs malvoyantes personne déficiente visuelle a

I'approche d’'un danger ; elle est
utilisée pour signaler le début
d’'une traversée, le début d’un
escalier / escalator et pour signaler le bord de quai
(Source: Guide de bonnes pratiques pour
'aménagement de cheminements piétons accessibles a
tous — Wallonie Mobilité)

Mise en place d’'un
systeme d’éclairage
afin de créer un effet

de contraste pour
mettre en évidence la

présence d’une
traversée piétonne et

pour assurer la
sécurité des piétons

traversant, Figure 71. Les luminaires doivent étre choisis, positionnés
notamment dans des et orientés par rapport a la zone de traversée de maniére
situations de réaliser un contraste positif et de ne pas géner les
dangereuses ou automobilistes (Source : Source : Guide de bonnes
lorsque I'éclairage pratiqu'_es pour I’aménagemgnt de (_:hgminements piétons
public n’est pas accessibles a tous — Wallonie Mobilite)
conforme

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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APPLICATION DES RECOMMANDATIONS POUR L’AMENAGEMENT DU CARREFOUR

CHARLEMAGNE

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Le carrefour situé avenue de la Libération —
route Charlemagne — rue de la Gare est un
croisement stratégique a Couvin : ce carrefour
a feux permet d’accéder a la gare de Couvin et
a I'entrée du nouveau centre commercial.

L'aménagement actuel nécessite une
adaptation, notamment en niveau de la
sécurisation des modes actifs traversant le
carrefour.

L’objectif de cette fiche action est de repenser
l'accés a la gare et au centre commercial en
adaptant la configuration du carrefour sur
base des éléments problématiques identifiés
lors du diagnostic.

Le carrefour a été étudié a l'aide du logiciel
PTV Vissim, lequel permet d’obtenir des
informations précises par rapport a la création
de files le long de chaque branche du
carrefour, afin d’anticiper les effets induits par
la circulation supplémentaire générée par
les projets.

Ce logiciel permet également d’obtenir des
informations par rapport a la quantité de trafic
acceptée par le modeéle, de fagon de pouvoir
apprécier la capacité du carrefour en heure de
pointe du matin et du soir, c’est-a-dire dans
une situation maximaliste.

INDICATEURS DE RESULTAT

e Volume / Capacité

¢ Nombre d’accidents

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de5ans 5310 ans

ACTEURS

Ville de Couvin
SPW
SNCB

FINANCEMENT
PICC

ESTIMATION BUDGETAIRE
€€€

IMPACTS

+ e Sécurisation des traversées
pour les modes actifs
e Meilleure gestion du carrefour
dans sa globalité et des
entrées / sorties a la gare et au
centre commercial

e Axes a trafic dense



MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

Les développements récents a Couvin, notamment avec la construction de la voirie de contournement
et la conséquente diminution du trafic poids lourds dans le centre, représentent une opportunité pour
la réorganisation du réseau routier.

Une étude spécifique au niveau du carrefour situé avenue de la Libération — route Charlemagne — rue
de la Gare a été faite afin d’analyser les flux traversant ce carrefour en situation existante et en situation
projetée, c’est-a-dire avec le trafic généré par le futur centre commercial.

L’objectif de ce réaménagement est de réorganiser la circulation automobile de fagon & trouver une
cohabitation entre les différents modes de transport, et notamment en sécurisant les modes actifs.

L’ortho photoplan ci-aprés montre la configuration actuelle du carrefour :

Figure 72. Ortho photoplan du carrefour situé avenue de la Libération — route Charlemagne — rue de la Gare en situation
existante (Source : Google Earth)

En situation existante, la sortie de la gare s’effectue sur la branche ouest (avenue de la Libération), pour
les voitures et pour les bus TEC, et pas directement au niveau du carrefour ; des problemes pour sortir
de la gare ont été relevés lors du diagnostic, ainsi que des problemes de fluidité du trafic et des
remontées de files au niveau du carrefour étudié.
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La configuration reprise dans le schéma ci-aprés vise a réorganiser ce
les problématiques mentionnées :
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Figure 73. Schéma de réorganisation du carrefour situé avenue de la Libération — rue de la Gare — route Charlemagne
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Figure 74 : esquisse sur base projet de ville et dossier PU La Couvinoise

Modélisation Vissim

La configuration telle qu’en Figure 73 a été modélisée avec les logiciels PTV Vistro et PTV Vissim.
Dans un premier temps la situation existante a été étudiée, en heure de pointe du matin et en heure de
pointe du soir, sur base de données de comptages réalisés lors de la phase 1 du PCM.

Dans un deuxiéme temps, le trafic généré par le nouveau centre commercial a été ajouté au modéle
Vistro afin de connaitre les effets induits sur la circulation et pour tester le fonctionnement du carrefour
avec ces flux supplémentaires dans Vistro et Vissim.

Sous réserve d’'une optimisation des phases de feux a la demande constatée de fait, la nouvelle
disposition du carrefour est susceptible de répondre a la demande de trafic actuel, ainsi que des
prévisions de trafic regues de I'étude d’incidences sur le projet de centre commercial. Voir les résultats
en annexe de ce document.

Il semble toutefois impératif de modifier la configuration existante du carrefour en double-T.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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D’autres variantes ont été étudiées et n’ont pas été retenues.

Network Editor

Figure 75 : variante giratoire compact

art Fage | Network Editor

Figure 76 : variante grand giratoire

Les giratoires ne permettent aucun contrdle des flux en présence, et ils allongent et rendent plus
dangereux les parcours a pied, relégués autour du carrefour.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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RECOMMANDATIONS POUR L’AMENAGEMENT DU CARREFOUR REGNIESSART

Euret:(Le)TVA:
0725.715.002+
¢ Librairie

Actuellement, la carrefour N5 — rue de la Falaise- rue de Regniessart est complexe et assez peu
lisible dans sa géométrie. La double entrée-sortie sur la N5 n’a pas beaucoup de sens et multiplie les
cheminements possibles des voitures au-dela des jonctions.

La gestion en cession de priorité en sortie de la N5 en direction de la rue de Regniessart oblige le
trafic a éventuellement s’arréter pour céder le passage alors qu'il vient de quitter une voirie principale
prioritaire, et n’a pas encore complétement dégagé celle-ci.

La librairie suscite beaucoup d’arréts et stationnement de trés courte durée.

Nous proposons de simplifier le carrefour et de réorganiser les priorités de maniére hiérarchisée, en
détachant 'aire résidentielle du trafic de transit selon deux axes distincts :

e L’entrée/sortie vers la N5 s’effectue par un accés unique, mais qui se raccorde a la rue de la
Falaise, considérée comme collecteur de quartier

e Larue de Regniessart devient un axe de desserte locale cédant la priorité a la rue de la
Falaise

En fonction du trafic existant, au-dessus de 3000 véh. /jour, il est recommandé de maintenir sur la N5
rue de la Marelle le passage piétons a hauteur de la librairie en direction de la rue de la Falaise.
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CoupeCentrelSolo

Figure 77 : Esquisse proposition de réaménagement du carrefour - source Agora

La zone végétalisée centrale sera refermée du cété nord face a la
librairie pour accéder a la N5 a I'endroit ou la visibilité est la meilleure
sur le trafic de la N5.

Avec le contournement E420 en service, la réduction du trafic de transit
sur la N5 et son nouveau réle de voirie d’accés au centre-ville
autorisent la réduction des bandes de circulation en supprimant la
bande de tourne-a-gauche, ce qui permet d’élargir les trottoirs.

Une piste cyclable suggérée sera marquée tout au long de la chaussée

Figure 78 : hiérarchie routiére dans le
quartier

SOURCE A CONSULTER

SECUROTHEQUE : fiches n°81, 88, 185, 186

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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FICHE ACTION 16 : PLAN DE SIGNALISATION POUR LE CENTRE-VILLE

— PARKING - MODES ACTIFS

CONTEXTE ET OBJECTIFS

La signalétique directionnelle dont Couvin
dispose a I'heure actuelle est principalement
destinée a orienter les automobilistes, et elle
ne prend pas en considération les autres
modes de transport.

Toutefois, pour encourager les déplacements
a pied et a vélo, il est essentiel de pouvoir
orienter ces usagers au sein de la commune.

Au niveau du centre-ville, la signalétique pour
cyclistes et piétons permet de signaler la fagcon
la plus facile et directe pour rejoindre les poles
principaux ainsi que les poches de parking et
les lieux d’intérét. Elle est essentielle afin de
rediriger les modes actifs vers des itinéraires
privilégiés et aménagés.

La typologie de signalétique doit étre bien
adaptée au mode de déplacement auxquels
elle s’adresse, elle doit étre cohérente, claire
et compréhensible afin que l'identification des
réseaux structurants soit possible.

L’'objectif est d’identifier les endroits ou une
signalétique pour les modes actifs est a
proposer, a partir des réseaux existants et en
considérant les propositions faites lors du
PCM.

Le projet Ville a développé le sujet dans la
fiche 3 — coeur de Couvin apaisé, agréable,
attractif. Le PCM précise les flux & opérer

INDICATEURS DE RESULTAT

¢ Nombre de panneaux de signalétique
directionnelle pour les modes actifs

e % de podles ou lieux d’intérét signalés

¢ % d’intersections du réseau cyclo-
piéton structurant signalées

P A

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de5ans 5210 ans

ACTEURS

Ville de Couvin
SPW

ASBL Tous a pied
Atingo

Police

FINANCEMENT

Ville de Couvin
Subsides SPW dans le cadre de WaCy

ESTIMATION BUDGETAIRE
445 €/pc (poteau + panneau + placement)

IMPACTS

+ e Promotion de la mobilité

alternative

e  Sécurisation des modes actifs

e Traversée des axes principaux
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Les actions qui seront proposées peuvent étre définies comme complémentaires aux actions visant a
I'extension des réseaux cyclable et piéton structurants ainsi que le plan de stationnement en centre-
ville. Un bon plan de signalisation directionnelle permet d’avoir une gestion optimale des réseaux
modes actifs : les usagers disposent ainsi d’un réseau bien aménagé pour leurs déplacements et d’'une
signalétique cohérente permettant de choisir de fagon efficace I'itinéraire a poursuivre, dans des
contextes de loisir mais également au quotidien.

La premiere étape est I'identification des pdles a reprendre dans la signalisation. C’est un outil
essentiel en ce qui concerne l'accessibilité et la localisation des pbles majeurs au sein de la
commune. Ces endroits sont représentés notamment par les poles générateurs de déplacements.

A Couvin, les pdles sont localisés dans le centre-ville et ils sont connectés a travers un réseau piéton
structurant ; les endroits a étudier en ce qui concerne la signalétique a mettre en place sont :

- Grand’ Place (centre-ville) ;

- Poches de parking : Saint Joseph, Jardin des Mayeurs, place Général Piron, parking ferme de
Waelkens ;

- Gare SNCB;
- Maison Communale ;

- Balade le long de 'Eau d’'Heure

L’idée est de relier ces endroits aux réseaux cyclables et piétons structurants, grace a la localisation de
panneaux clairs aux croisements importants. De cette fagon, 'usager est capable de se repérer et de
s’orienter vers la direction souhaitée.

Il va sans dire que des parkings longues durées éloignés des centres attractifs ne seront utilisés que
s’il y a une signalisation piétonne adéquate et un cheminement agréable pour faire la liaison a pied.
C’est toute l'intégralité d’'un PCM qui démontre la cohérence d’'un bon plan de mobilité communal !

Critéres a respecter pour 'installation des panneaux

Les panneaux seront placés aux intersections du réseau piéton structurant identifié lors de la phase 1
du PCM ainsi qu’aux croisements du réseau cyclable proposé en phase 3.

Aprés avoir identifié les carrefours concernés par la mise en place d’'un ou plusieurs panneaux, il est
nécessaire de définir :

- Letype de panneau a installer ;
- L’emplacement du panneau ;

- L’orientation du panneau.

Cette nouvelle signalisation doit étre cohérente avec la signalisation déja en place au sein du territoire
communal. Il est conseillé de reprendre cette signalisation proposée pour I'ensemble des villes et
communes belges. Les signaux faisant objet de cette intervention sont repris dans le code de la route
avec la dénomination « F34b1l », « F34b2 », « F34cl » ou « F34c2 » ; il s'agit de signaux de direction
pour itinéraires conseillés a des catégories déterminées d’'usagers.
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Une attention particuliére doit étre menée sur I'emplacement du panneau : Le choix doit étre effectué
en considérant le critéere de libre passage de minimum 1,5 métres sur la largeur des trottoirs, et 2.20
métres pour la hauteur, e.a. pour le libre passage des PMR dans I'espace public.

Le panneau doit étre placé de fagon a ne pas empécher la visibilité : Tous les usagers qui arrivent a
un croisement doivent étre capables de se voir réciproquement afin d’éviter les accidents de la
circulation.

En synthése, les spécificités des panneaux a placer sont les suivantes :
- Le placement du panneau ne doit pas géner la visibilité des usagers sur la voie publique ;

- Les signaux F34bl et F34c1 sont rectangulaires, d'une hauteur maximale de 0,15 m et d'une
longueur maximale de 1,20 m ;

- Les signaux F34b2 et F34c2 sont rectangulaires, d'une hauteur minimale de 0,45 m et d'une
largeur minimale de 0,30 m ;

- Sur ces sighaux, les lettres et les symboles ont une hauteur maximale de 0,10 m ;

- Surles signaux F34bl et b2, les indications sont en blanc sur fond bleu, sur les signaux F34cl
et c2, les indications sont en blanc sur fond brun ;

- Les symboles sont noirs sur fond blanc ;
- Sur les signaux F34b2 et F34c2, l'indication de la destination et la fleche sont facultatives ;

- Ladistance en km peut étre mentionnée et, lorsqu'il s'agit d'itinéraires pour piétons, en fractions
de km arrondie a la centaine de metres ;

- Les signaux F34b1l et b2 peuvent étre utilisés pour l'indication d'itinéraires conseillés vers des
lieux ou des établissements d'intérét général ;

- Les signaux F34cl et c2 peuvent étre utilisés pour l'indication d'itinéraires conseillés vers des
lieux d'intérét touristique ;

- Le symbole de la ou des catégorie(s) d'usagers concernés est toujours indiqué ;

- Sur les signaux F34cl et c2, les symboles prévus pour les signaux F35 ne peuvent pas étre
utilisés ;

- Enprincipe, les signaux F34b et ¢ seront dissociés des signaux F29 & F37 et placés de maniére
a étre visibles pour les usagers qu'ils concernent.

F34b1 Tervuren -+ BEEELYE Tarvuren

Figure 79. Signaux de direction pour les itinéraires conseillés a des catégories déterminées d’usagers (Source : code de la
route)
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Pour des signalisations s’adressant aux piétons, il est possible de s’écarter des signaux prévus au code
de la route et code du gestionnaire, en utilisant une approche plus créative sur le design des signaux.
Les contraintes de placement et de lisibilité restent similaires, ces signaux disposent le plus souvent de
supports complétement distincts de ceux de la signalisation routiére générale.

Le Projet de ville a suggéré différents supports.

La signalisation directionnelle cyclable en Wallonie

La signalisation directionnelle cyclable est destinée a informer les cyclistes de leur position et de
litinéraire emprunté. Ce type de signalisation doit étre utilisé quand la praticabilité de l'itinéraire est
bonne et lorsque la sécurité est assurée sur 'ensemble de l'itinéraire.

Les panneaux a utiliser s’inspirent du modéle « F34b2 », mais avec une couleur distincte pour renforcer
leur visibilité (fond vert au lieu de bleu) ; il s’agit donc de panneaux sans valeur réglementaire au sens
du code de la route, n’entrainant aucune obligation de comportement.

Le contenu du panneau peut étre complet ou simplifié :

- Panneau complet :

o Symbole vélo + éventuel symbole piéton
et/ou cavalier ;

o Destination(s) lointaine(s) ;

o Destination(s) proche(s) ;

o Le cas échéant, le symbole représentant
la destination ;

o Laoules distance(s) ;

o Des fleches directionnelles ou un
diagramme ;

- Panneau simplifié :
o Symbole vélo ;

o Le numéro d’itinéraire ou une destination
ou un symbole de la destination ;

o Une fleche directionnelle.

Figure 80. Panneaux pour la signalisation cyclable en Wallonie - panneau complet (a gauche) et panneau simplifié (a droite)
(Source : La signalisation cyclable en Wallonie — Principes et recommandations)

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Se superpose a cette carte le tracé des itinéraires points noeuds identifiés pour leur role de liaison
cyclable et qui nécessitent souvent des aménagements.

Toutefois ce réseau est clairement signalé par des panneaux spécifiques qui ont I'avantage d’avoir la
méme signalétique partout en Belgique. Ce réseau a une visibilité sur Internet trés avantageuse.

VILLERS-EN-FAGNE

MATAGNE-LA-GRANDE

FAGNOLLE

DOURBES

NISMES OLLOY-SUR-VIROIN
VIROINVAL

AUBLAIN

VAULX

BAILEUX

RItzes

Mise & jour : 20-07-2021 | Sowrce de données - © Contributeurs OpenStreetMap | Service Public de Wallonie (SPW)

PICM Couvin - Phase 3
Itinéraires cyclables existants - Réseau points-noeuds

{Q m O Limite communale  Réseau viaire Itinéraire cyclable
4 SPW Bati —— Réseau autoroutier — Itinéraire cyclable
== Chemin de fer Réseau primaire et secondaire () Points-noeuds
% Gare SNCB Réseau de liaison et collecte
g inbe Réseau de desserte locale
: %“ Chemin / sentier
0 1 2 km

O ¢ it
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La signalisation a destination des piétons

La signalétique proposée concerne les cheminements du réseau piéton structurant, elle inclut les
poches de parking extérieures au centre-ville mais suffisamment proches.

Outre la direction a emprunter pour rejoindre la destination indiquée, il est recommandé d’indiquer le
temps de parcours moyen a pied, pour que les usagers soient au courant du fait que leur destination
est située a proximité. Cette signalétique doit également indiquer la présence des sentiers et venelles
au sein de la commune, lesquels permettent d’avoir des connexions directes et rapides, tout en
sécurisant le piéton, s’agissant de sentiers ou la circulation automobile n’est pas autorisée.

m Parking St Joseph 9 k Grand 'Place 9

5 min. 5 min

Figure 81. Exemple de panneaux de signalisation directionnelle pour les piétons au niveau du centre-ville

Au niveau des entrées du parking lui-méme, un panneau avec ses caractéristiques doit étre placeé ; les
informations reprises doivent signaler le nom du parking, le nombre de places (ainsi que le nombre
de places destinées aux PMR) et le temps de parcours pour se rendre a la place Général Piron, par
exemple (centre-ville).
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PCM Couvin - Phase 3
Centre de Couvin - Signalisation des parkings : Piétons
% Wallonie
B'at.'\ Stationnement, itinéraire Réseau viaire
R'V'ef? et signalisation — Réseau primaire et secondaire
== Chemin de fer € Parking a signaler Réseau de liaison et collecte

Réseau de desserte locale

Itinéraires a signaler : :
g Chemin / sentier

X Dispositif de guidage "Relais"

0 100 m
|

Figure 82. Plan de signalisation pour le centre-ville (modes actifs) —
Endroits proposés pour la localisation d’une signalétique directionnelle vers les parkings

Le plan de circulation en centre-ville

Suivant la disposition des parkings en centre-ville et
I'existence d’un « goulet » & hauteur de I'école St Joseph —
rue de 'Harmonie Royale, le PCM confirme les propositions
de I'étude Projet Ville en suggérant de mettre le centre
historique autour de la Grand-Place en espace partagé qui
assure la priorité aux modes doux sur toute la surface de I'espace public (aménagement de facade a
facades plain-pied) avec les panneaux F12a et F12b.
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PCM Couvin - Phase 3
Centre de Couvin - Signalisation des parkings : Véhicules motorisés

{2 Wallonie ] Espace partagé  Réseau viaire = Itinéraires

~7* mobilite Trajet bus — Réseau primaire et secondaire  Signalisation
=8 —— Réseau de liaison et collecte ) 4 Dispositif de

/' ; Réseau de desserte locale guidage "Relais"
Sens unique Chemin / sentier @ Dispositif de
Bati Stationnement et guidage "Acces
b Riviére itinéaire
@ 0 100 m == Chemin de fer () Pparking a signaler

Figure 83 : Proposition de circulation en centre-ville

Cette disposition permet de créer une zone apaisée dans le centre historique du Couvin offrant moins
de 3.000 véhicules jour (sens unique limité) et ne nécessitant du coup, pas nécessairement de passages
piétons sécurisés. On travaille dans un espace partagé ou la vitesse est réduite a 20 km/h ou I'on crée
un espace public destiné a flaner entre les boutiques, terrasses, aires de verdure équipées d’'un mobilier
urbain suscitant les rencontres. Le piéton pourrait &tre donc prioritaire sur toute la surface de I'espace
public ainsi aménagé. Les aires de livraison sont correctement dessinées et toujours libres d’occupation
pour son usage ainsi défini. (animation commerciale et HoReCa intensifiée vu I'attrait des lieux)
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Seul le bus passe dans la rue du Bercet (zone mixte : actifs et bus) qui retrouve ses arréts (lignes 59,
60 et 156) sur la place du Général Piron.

Ces propositions sont conformes au rapport du projet ville commandé par la Ville ainsi que les
dispositions proposées dans I'étude du projet rénovation urbaine.

Mise a jour : 02-07-2021 | Source de données : @ Contributeurs OpenStreetMap | PICC - Service Publique de Wallonie (SWP)

PCM Couvin - Phase 3

Centre de Couvin - Signalisation des parkings : Véhicules motorisés

. Bati Stationnement et  Pdle attractif
P walllOb|Ik')|ni1Iée Riviere itinéaire # Ecole
== Chemin de fer sk o o
SPW 5 s e © Parking a signaler o
Réseau viaire i - . Administration communale
— Réseau autoroutier i o t Eglise
—— Réseau primaire et secondaire Slgna_llsa't!on
inbe  Réseaude liaison et collecte @ gﬁgg;g‘f de @ commerce
Zﬁi‘:‘; 72 ::tf:frte el "Entrée de vile" '™\ Centre sportif
X Dispositif de R Gare
guidage "Relais"
(D 0 150 300 m @ Dispositif de
guidage "Acces"

Figure 84 : proposition de cheminement et signalétique parking pour véhicules motorisés

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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La phase 1 du présent PCM relate des résultats de comptages de voitures — voir page 107 de la phase
1 - comptages trongons et des comptages aux carrefours stratégiques situés dans le centre, effectués
en mars 2018.

Le poste de comptage 21-22 situé sur la N99 a la sortie de la E420 direction Couvin-centre enregistre
4.200 véhicules jour dans les 2 sens avec 3 % de poids lourds.

Si on part du principe que I'on dévie le charroi de transit venant de Viroinval vers Chimay et Philippeville
par la E420 jusqu’au rond-point de la Locomotive pour emprunter le boulevard urbain de la N5 et
récupérer le N99 au carrefour Charlemagne pour Chimay, on peut estimer un diminution du nombre de
voitures qui pénétrent dans le centre-ville de Couvin par cet axe

Les automobilistes qui entrent a Couvin par cette voirie qualifiée de voirie de desserte vont soit déposer
des enfants a I'école, soit fait des courses, soit rentrer chez eux.

En venant de Petigny, ils seront orientés directement :

e Vers le parking situé derriére Bpost par la rue de la Goétte.
Il est a soulever que le carrefour rue Neuve # rue de la Goétte n’est pas facilement franchissable
au vu de la déclivité.

e Vers le parking de la Maladrie, qui pour nous doit étre maintenu si on supprime des places de
parking sur la place Général Piron et que 'on veut faire profiter des cheminements piétons
ameénagés au bord de I'eau.

Le schéma de la ZACC aménagé en Ecoquartier tel que proposé dans les documents regus supprime
la traversée carrossable au-dessus de I'Eau Noire et ferme en cul de sac le cheminement logique
périphérique de la voirie de liaison qu’est la rue Neuve dans son entrée de ville.

LTS P,

Nous déconseillons de couper le trafic « résiduel » de transit dans cette partie-la de la ville en le
reportant dans le centre-ville historique destiné a étre un péle attractif majeur dans son ensemble
(regroupement des animations), par la rue du Bercet, qui elle doit revétir un caractere convivial
sécurisant favorisant des déplacements des modes actifs mais aussi libérant de I'espace public pour
des terrasses, échoppes, mobilier urbain, ...

Sion reprend les comptages aux carrefours n° 2 et n° 3 de I'étude — phase 1- § 5.2.8 et 5.2.9, on réalise
que le nombre de voitures avoisine les 315-350 par heure aux heures de pointe du matin et du soir.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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On peut donc aisément imaginer de supprimer le flux rue Bercet et I'orienter vers la rue de la Maladrie.
Sachant qu’a partir de la ruelle du Bal, les bus ne circuleraient plus dans le schéma ci-proposé.

Les comptages au Grand Pont donnent des données du méme ordre de grandeur et confirment que
l'ilot rue de la Ville, Grand’ Place, Faubourg de la Ville peuvent bien étre en espace partagé (moins de
3.000 vénh. jour) ou les places de stationnement sont toujours tolérées mais nettement mieux intégrées
dans 'espace urbain.

C’est le travail des revétements de sol et équipements de la voirie qui gérent la circulation appelée a
étre apaisée.... C’est quand le piéton appelé a « flaner » dans les rues qui dominera I'espace public
devenu convivial, que I'automobiliste comprendra que sa place est tolérée pour aller stationner au plus
prés moyennant une courte durée ou plus loin pour, & pied, se rendre a sa destination.

La figure 80 a donc tout son sens. On reprend plaisir a marcher en ville !!
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CO-VOITURAGE - AMENAGEMENTS
STATIONNEMENT POIDS LOURDS

Co-voiturage et aménagements

CONTEXTE GENERAL

Le covoiturage consiste a partager son
véhicule personnel avec d’autres usagers pour
effectuer un trajet en commun. C’est une
pratique en développement qui constitue un
mode de déplacement nouveau,
complémentaire aux autres et respectueux de
l'environnement. Les communes ont un réle
clair & jouer dans la promotion et la facilitation
de ce mode de transport.

Le covoiturage fait de plus en plus d’adeptes
en raison de son caractere économique et
écologique. A ce jour, le covoiturage
représente 4% des déplacements domicile-
travail en Wallonie, il s’agit, donc, d’un besoin
de société vu que les déplacements entre
domicile et lieu de travail favorisent des
facteurs négatifs, comme la pollution, la perte
de temps, etc.

Autres éléments qui favorisent la mise en
ceuvre d’'un systéme de covoiturage sont :

= Les prévisions dici 2050 sont de 7
millions de déplacements
supplémentaires.

= L’image de l'automobile s’est au fil du
temps éloignée des concepts de liberté,
plaisir, et réussite sociale.

= Les tendances aux déplacements des
Belges. Une représentation de la pratique
du covoiturage dans les résultats de
l'enquéte Beldam® indique globalement
une certaine stabilité en matiére de
répartition des déplacements par mode
principal. L'enquéte révéle aussi que plus
de 10% des travailleurs en Belgique
covoiturent au moins trois fois par
semaine (8% des travailleurs, soit 73%
des covoitureurs le pratiquent avec des
membres de leur famille. Les Wallons
covoiturent deux fois plus régulierement
(16%) que les Flamands (8%). Le
pourcentage de covoitureurs réguliers
ageés entre 15 et 64 ans est assez stable,
soit 13%, mais chute a 5% aprés 55 ans.

G

==

COVOITURAGE

IMPACTS

= Le principal intérét du covoiturage est
la réduction des couts des
déplacements en voiture En Wallonie,
2.750 € est I'économie annuelle d’'un
passager « covoitureur » qui habite a
25km de son lieu de travail (0,25€/km
parcouru).

= Le covoiturage permet de réduire le
nombre de voitures en circulation et,
par conséquent, les émissions de CO:2
et les nuisances sonores lies a la
voiture. Egalement, le covoiturage
permet de diminuer I'empreinte
carbone ; autrement dit, le
covoiturage est un réel plus pour
protéger I'environnement.

= Le covoiturage est convivial. Faire le
trajet entre son domicile et son lieu de
travail avec un ou plusieurs collégues
permet un moment de détente avant
le travail.

= Le covoiturage permet de diminuer le
nombre de voitures dans les parkings
et donc d’avoir 'assurance de trouver
une place de stationnement plus
facilement.

Autres avantages :
Pour les usagers/travailleurs covoitureur :

v/ Un gain social : création d’'un réseau
de liens entre les membres d’une
méme équipe de covoitureurs.
L'utilisation du covoiturage permet
également de limiter le stress et la
fatigue au quotidien et, par
conséquent, réduit les risques
d’accidents.

5 https://mobilit.belgium.be/fr/mobilite/mobilite_en_chiffres/enquetes_sur_la_mobilite_des belges/beldam mobel, La seconde

grande enquéte nationale sur la mobilité des Belges (dénommée BELDAM. BELgian Daily Mobility), lancée le 1°" décembre 2009
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Voiture (seul ou en famille) 68,5 | 817 379
Covoiturage : 33 34| 1200
Moto ‘ 13| 10 | 1.4
Train ' 53 | 50 | 34,1
Bus, Tram, Métro : 40 | goiE| 190
Transport collectf organisé | e 04 (0
Vélo 149 15 30
Marche [ 31 34

Figure 85 : Répartition modale dans les déplacements
domicile-travail selon le lieu de travail en %

Wallons Bruxellois

| Voiture conducteur | 48 | 52 | 2

| Voiture passager ! i | L= 10

| Taxi | 0 | 0 | 0
Marche | 13 | 18 | 32

| Moto e Ll 1

| Vélo 13 1 | 3

| Train 3 3 | 2

| Tram 1 0 | 8
Métro 0 0 | 9

Bus Deljn L 3 =] 1A

| Bus STIB | 0 0 | 6

| Bus TEC 0 ) | 0

| Autre =1 = 1
Base 10278 i 661

Source : Beldam 2010, Calculs WEPS

Figure 86 : Comparaison de la répartition des
déplacements par mode principal en 2010 en %

Toutefois, la promotion du covoiturage n’est
pas simple. En effet, il faut savoir que le
covoiturage fonctionne surtout dans les
entreprises qui ne sont pas trés accessibles
en transports publics et dans lesquelles les
travailleurs habitent loin et/ou au sein
desquelles I'organisation du travail fonctionne
en horaire fixe ou en travail d’équipe (pour les
entreprises de production, par exemple).

4

Un__gain__ financier: Essence,
stationnement, contravention, les
aspects économiques arrivent en téte
des avantages reconnus au
covoiturage. Plus le taux de
regroupement est élevé plus grande
sont les économies.

Pour les entreprises :

v

Un gain financier : en réalisant des
économies dans la mise a disposition
de places de stationnement au
personnel. La mise en place de la
mesure est peu couteuse.

Un _gain social : le lien social entre
les travailleurs est renforcé et entraine
une dynamique de cohésion entre
eux.

Pour la collectivité :

v

v

Un gain pour ’environnement : la
diminution de la pollution en ville.

Un gain pour la mobilité : moins de
voitures sur le réseau automobile qui
permet la décongestion du trafic.

Retards possibles sont un facteur a
prendre en considération durant le
trajet en covoiturage.

Possibles annulations de la
réalisation des trajets.
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MISE EN CEUVRE ET RECOMMANDATIONS

La mise en ceuvre d'un systeme de covoiturage exige des actions importantes dans la commune :

1.

a)

b)

c)

d)

Aménager des parkings : L’'aménagement de parkings réservés au covoiturage est I'un des
meilleurs vecteurs de communication afin d’assurer la promotion de ce mode de transport.
Avant de penser a créer des nouveaux parkings, il est important d’analyser si des parkings
existants ou certaines parcelles ne peuvent pas étre aménagés a moindre frais comme parkings
de covoiturage. En général, il est préférable de viser I'implantation de plusieurs petits parkings
de covoiturage bien disséminés sur le territoire que 'aménagement d’'un méga-parking.

Plusieurs éléments doivent étre pris en compte lors de la sélection et 'aménagement d’aires de
covoiturage.

Un emplacement et a une distance pertinente des péles d’attractivité : Le parking de covoiturage
doit se situer a un endroit accessible et attractif pour les futurs utilisateurs par rapport a leurs
trajets quotidiens (domicile-travail). Il doit idéalement se trouver a l'intersection ou le long d’axes
connaissant un trafic important. Une analyse des flux de trafic est préconisée afin de définir
globalement les matrices origines-destination. Il est important de placer les parkings de
covoiturage a une distance relativement importante des péles d’attractivité puisque les
covoitureurs parcourent en moyenne plus d’'une trentaine de kilométres par jour.

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 leurs besoins
(professionnels, etc.).

Une accessibilité multimodale : Le parking
doit étre aisément accessible en voiture afin
d’éviter aux utilisateurs de perdre du temps
dans des détours importants. |l est
également conseillé de rendre le parking
directement accessible depuis le réseau
secondaire. Il est important que le parking
soit bien accessible en transport public afin
de permettre aux usagers d’avoir des
alternatives et récupérer leurs véhicules en
cas d’urgence. Le parking devra idéalement
étre accessible a vélo depuis les noyaux
d’habitat environnants. Les pistes cyclables
pour y accéder devront au besoin étre
réalisées et bien entendu correctement
sécurisées, signalées et entretenues.
L’entrée sur le parking devra étre facilitée et
les cheminements confortables. Un parking
couvert pour les cyclistes devra étre au
mieux aménagé a proximité de I'entrée.

Figure 87. Exemple typique d’un parking de covoiturage
bien accessible a la multimodalité

Un revétement de qualité et un stationnement bien organisé : Un parking de covoiturage doit
disposer d’'un revétement routier de qualité qui permet une circulation aisée sur le parking et le
stationnement confortable du véhicule, ceci par tous les types de conditions météorologiques.
Afin d’éviter les pertes de temps et les désagréments liés a un stationnement anarchique, les
emplacements doivent étre clairement délimités au moyen de marquages ou de lignes créées
dans les matériaux. Les marquages doivent étre régulierement entretenus. La circulation sur le
parking doit étre lisible et permettre de préférence une circulation en boucle. Dans la mesure
du possible, on séparera I'entrée et la sortie.
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Des équipements pour le confort et la sécurité : Il est recommandé de veiller au confort et a la
sécurité des covoitureurs en aménageant le site avec de I'éclairage public, des zones de
verdure, des poubelles, des aubettes pour permettre aux gens d’attendre leurs partenaires, etc.

Une signalisation cohérente au niveau régional : Un des grands facteurs de succeés 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 a grand gabarit. Il est toutefois important de limiter la
multiplication de la signalisation routiére qui a tendance a diminuer ses effets lorsque les
panneaux sont trop nombreux. Une signalisation directionnelle pourrait se poursuivre aux
sorties d’autoroutes afin d’orienter I'utilisateur jusqu'au parking. Le principe de signalisation est
illustré par les photos (Fig. 7).

CARPOOL

CARPOOL

—>

Figure 88 : exemples typiques de signalisation cohérente

Mener_des partenariats avec des acteurs privés : Un nombre important de covoitureurs
utilise les parkings de grandes surfaces comme parking de covoiturage qui sont fort appréciés
par les covoitureurs dés lors qu’ils bénéficient d’'une infrastructure de qualité et d’'un contréle
social élevé. Nombreuses sont les entreprises qui disposent d’'une capacité importante de
stationnement qui est sous-utilisée la semaine et pourrait étre mutualisée en vue d’offrir des
espaces de stationnement a des covoitureurs. On pense en particulier aux parkings de :

a) Supermarchés qui sont dimensionnés pour la pointe du samedi et rarement pleinement
utilisés les jours de semaine ;
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Ainsi le SPAR situé chaussée de Philippeville & Mariembourg est prét a mutualiser
quelques places de parking pour le co-voiturage
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b) Stations-services idéalement localisées par rapport au réseau routier ;

¢) Parcs d’attraction, lieux touristiques ou centres sportifs et culturels dont les besoins en
stationnement se manifestent en soirée ou pendant les congés scolaires ;

d) Tous types d’entreprises et parcs d’activités qui disposent d’un excédent de places de
stationnement.

3. Créer une base de données interne aux entreprises et diffuser I'information : Pour que les
usagers puissent échanger facilement les diverses informations (offres et demandes) de
covoiturage, le développement d’'une base de données interne est suggéré. Les employeurs
intéressés pourront ainsi y indiquer leur profil de mobilité (usager) avec les informations
nécessaires : heure de départ et arrivée, jours de travall, trajets, etc. Le coordinateur mobilité
peut également jouer un role d’entremetteur en comparant les différents profils et en mettant
en relation les travailleurs concernés intéresses.

4. Sensibiliser les travailleurs et futurs usagers de covoiturage : Afin de sensibiliser les
travailleurs vers les modes de la multimodalité, les entreprises doivent fournir des informations
claires concernant le systéme de covoiturage et ses avantages. La diffusion de cette information
de temps de parcours peut se faire par différents types d’organisations :

e Les opérateurs de transport : ce qui correspond aux gestionnaires et exploitants de
réseaux routiers, aux autorités organisatrices de transport et aux exploitants de ces
réseaux.

e Les opérateurs de service d’information a l'usager : il s’agit généralement d’entreprises,
qui sans étre gestionnaire ou exploitant de réseau, récupérent des données comme les
traces GPS, etc. afin d’informer l'usager.

e Les communautés d’'usagers : aussi bien pour l'information routiére que pour I'information
transport en commun.
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CARTE D’EMPLACEMENTS DE PARKING DE CO-VOITURAGE POTENTIELS

Aujourd’hui, plus de 92 parkings sont répertoriés et cartographiés en région wallonne
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Figure 89 : Les parkings de covoiturage - Source moblllte waIIonle be consulte le 23-06-2021

Officialiser ces emplacements permet de les « déclarer » sur des plateformes internet. Le site Mobilité
Wallonie diffuse une carte mise a jour régulierement. Parfois 3 ou 4 places de parking suffisent.

Moyennant une convention d’occupation pour une durée limitée (décret voirie) sur une parcelle privée
actuellement aménagée en parking, ou sur un accotement dans le domaine public, on peut suggérer
plusieurs emplacements idéalement situés le long de la N99 ou de la N5, en dehors des agglomérations
mais prés d’un arrét de bus.

1. Larue de Pernelle, juste a coté de I'église et d’un arrét de bus de la ligne 59 — arrét Couvin
Scierie directement en liaison avec la E 420 (échangeur de la Platinerie). D’autres aires en
bordure de voirie a proximité de ce giratoire présentent un certain potentiel.

Figure 90 : suggestion de parkings de covoiturage au pied de I'échangeur de la Platinerie

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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2. La rue Neuve a hauteur d'une rangée de garages directement en liaison avec la E 420
(échangeur de Petigny)

L A

planesse

354V

3. La N5 a hauteur de la station d’essence Total ou la pratique du co-voiturage semble déja
s’exercer directement en liaison avec la E 420 (échangeur de Frasnes). L'arrét TEC Frasne Ry
d’Haine des lignes 156 et 451 permet de rejoindre cette aire de stationnement en bus.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Conformément au Décret Voirie, la Commune peut
établir des conventions d’au moins 15 ans avec le
propriétaire pour aménager un parking public réservé au
co-voiturage.

La création d’un tel espace public doit avoir 'accord du
Conseil communal (+ enquéte publique).

Pour débuter, une simple signalisation peut suffire.

En fonction du succés, des aménagements seront
réalisés ultérieurement pour le confort des usagers
(rack a vélo, abribus, auvent, poubelle, ...)

—

4. En face du Comptoir des Fagnes, un parking existe et il est signalé. Il est implanté en domaine
public.
Il est malheureusement mal entretenu et situé en zone verte au plan de secteur coincé entre la N5 et
le chemin de fer.

:
Photo 17 : parking de fait N5 en face du Comptoir des Fagnes

Cette aire de stationnement pourrait aussi servir d’aire de co-voiturage en journée et éventuellement
d’aire de stationnement remorques pour les camionneurs résidant dans la commune.

Toutefois, pour I'instant la visibilité et la végétation (zone verte) ne semblent pas idéales pour la sécurité
des usagers.

Cette aire doit étre congue dans le cadre de la requalification du trongon de la N5 entre I'échangeur et
le carrefour Charlemagne (boulevard urbain, trottoirs et piste cyclable, éclairage, arrét de bus aménagé,
...); en effet I'aire doit étre accessible dans les 2 sens pour les voitures ; actuellement le merlon
empéche d’y accéder en venant de Couvin.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022
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Stationnement poids lourds

L’article 27.5.2 du code de la route interdit le stationnement en agglomération des poids lourds de +
7,5 t pendant plus de 8 heures sur la voie publique, sauf aux endroits pourvus du signal E9a, c, d

Des lors il est indispensable de marquer des emplacements autorisés, les délimiter au sol et de bien les

signaler.

Figure 91 : panneaux E9a et E9i

3 types de demande de stationnement sont a prévoir :

1. Du stationnement local pour les chauffeurs de poids lourds qui habitent & Couvin et qui laissent
le soir ou le week-end leur tracteur avec ou sans remorque ;

2. Du stationnement pour les chauffeurs qui ne peuvent pénétrer en France le dimanche et doivent
séjourner jusqu’a 24 h en attendant de pouvoir continuer leur route ;

3. Du stationnement momentané pour se conformer a la réglementation temps de repos/temps de
conduite.

1. Ces emplacements doivent étre prévus obligatoirement sur un territoire communal. lIs ne doivent
pas étre trop éloignés des zones d’habitat, dans un endroit bien éclairé ou il y a un contréle social
suffisant pour garantir une certaine sécurité. Les chauffeurs préfereraient pouvoir stationner leur
tracteur devant leur domicile sinon ils sont tributaires d’un autre chauffeur pour venir les chercher
et les déposer parfois a des heures peu confortables.

Ces types de stationnement sont fort compatibles avec les stationnements de co-voiturage occupés,
eux, essentiellement la journée alors que les camions stationnent surtout le soir et la nuit. Il y a donc
une véritable mutualisation qui peut s’opérer.

2. Pour ce type de stationnement, on se référe a I'étude réalisée par le BEP en juin 2015 (Alexandre
Colot) pour le compte de la Sofico.

2 sites ont été proposés :
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2.1.1 Au sud-est du nouvel

2.1.2 Au sud-ouest du nouvel échangeur de Peti
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A T "'_‘- B

VLo f 1 S

Figure 92 : extrait rapport — BEP — 2015
Il est a recommander que la SOFICO se saisisse du dossier et propose entre la frontiére frangaise et

Charleroi une véritable aire de services et d’accueil pouvant convenir au charroi lourd et disposant de
suffisamment de capacité.

3. Les aires de stationnement pour respecter les temps de repos-temps de conduite peuvent étre les
mémes que celles proposées au point 2. Une zone a toutefois retenu notre attention. Il s’agit du
terrain jouxtant le Comptoir des Fagnes, a I'échangeur de Frasnes, le long de la N5, en sortie de
ville.
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Figure 93 : superposition du plan de secteur, photo aérienne et parkings a envisager

Pour les camions, il existe aussi plusieurs aires de stationnement de fait le long de la N5 (e.a. a hauteur
de la borne 89.1), elles sont de pauvre qualité et n’offrent pas de sécurité, attenantes directement a la

voie rapide.
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Photo 19 : aire camions insécurisante le long de la N5 - source StreetView

On peut supposer qu’'une aire de stationnement plus proche permettant d’accéder a pied aux
commerces en entrée de ville serait plus conviviale.

SOURCE A CONSULTER

SECUROTHEQUE :

Aires de stationnement sur les autoroutes — Problématique du stationnement des poids lourds |
SECUROTHEQUE DE WALLONIE
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FICHE ACTION 18

RECOMMANDATIONS A SUIVRE POUR LES

NOUVEAUX PROJETS

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Couvin est appelé a vivre de profondes
modifications de son paysage urbain par la
reconversion de zones a réaménager (SAR)
mais aussi par la requalification de ses
espaces publics.

Le déménagement de [I'administration
communale, la transformation d’hangars prés
de gare en logements, la fusion
d’enseignement sur Pesche offrent a la
commune des opportunités tres intéressantes.

Il ne faut pas négliger la mobilité engendrée
par ces changements. Le PCM permet
d’anticiper les besoins.

Les objectifs suivants sont poursuivis dans le
cadre de cette fiche action :

e Evaluer les impacts futurs de ces
projets sur la mobilité ;

e Recommander des actions & mettre en
ceuvre afin  de garantir leur
accessibilité plurimodale.

C’est au travers des Etude d’incidences sur
lenvironnement et exiger des études de
mobilité complémentaires que les permis
seront octroyés en connaissance de cause.

Dans le cadre du CoDT, des charges
d’urbanisme existent pour pallier les impacts
positifs ou négatifs générés par les projets.

INDICATEURS DE RESULTAT

e Parts modales des usagers des
nouveaux projets

e Nombre  dEquivalent  Véhicule
Particulier (EVP) entrant-sortant par
jour par point

e Nombre de places de stationnement
par unité de logement

e Km de nouvelles voiries créés par
catégorie (trottoirs, piste cyclable en

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de5ans 5310 ans

ACTEURS

Ville de Couvin

SPW Routes

Maitre d’ceuvre et maitres d’ouvrage des
projets : partenaires

FINANCEMENT

Charges d’'urbanisme
Actions de sensibilisation subsidiées

ESTIMATION BUDGETAIRE

IMPACTS

+ e Usage de modes de transport

alternatif a la voiture

e Sécurisation des
cheminements pour les modes
actifs
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site propre, SUL, espace partagé en
zone résidentielle, ...

Pour s’intégrer a I'espace communal, les développements de ZACC, de lotissements ou encore de
logements multiples doivent organiser leur composition urbaine autour de trois notions fondamentales :

1/ Lalisibilité

Les espaces publics et privés doivent étre bien distincts et lisibles par tout individu parcourant le
lotissement/ZACC. Cette notion de lisibilité passe par une hiérarchisation des voies, une organisation
interne et réfléchie du lotissement/ZACC. Les abords d’'un immeuble seront requalifiés en fonction de
I'espace public/privé disponible.

2/ La perméabilité

La continuité du bati doit favoriser la perméabilité entre le lotissement et le restant du territoire
communal. Les réseaux viaires routiers et piétonniers reliant les deux espaces permettent la continuité
urbaine et sociale. Il est nécessaire d’établir le rayon d’impact du projet sur le tissu existant et ne pas
oublier 'impact paysager, méme en milieu urbain dense.

3/ La compatibilité

L’unité du bati avec les constructions existantes favorise également I'intégration du projet dans I'espace
communal. La compatibilité du projet avec le territoire communal ne dépend pas uniquement du respect
des caractéristiques de I'architecture des constructions traditionnelles, mais également du choix et de
I'utilisation cohérente des matériaux spécifiques employés dans les revétements de I'espace public.

Le maitre d’ouvrage a tendance a négliger cet aspect des choses.

In Cahier « Principes d’aménagement pour des lotissements de qualité » -Direction Départementale
des Territoires -Siege de I'Oise. 2007

VOIRIES
Le tracé des voies et des espaces publics doit étre clair et hiérarchisé. Une articulation doit étre prévue
avec le tracé des voies existantes.

On privilégie des espaces circulés en tarmac et des espaces piétons en klinkers dans les tons beiges /
gris, de sorte de bien clarifier la situation entre les espaces piétons et les espaces voitures (sauf si 'on
décide de mettre en ceuvre une rue résidentielle / zone 20). Dans la mesure du possible la distinction
chaussée / trottoirs sera encouragée afin d’éviter un traitement uniforme qui nécessite alors des
bordures de trottoirs fort hautes et des abaissements systématiques a chaque garage ce qui vieillit
moins bien.

DEPLACEMENTS MODES ACTIFS

Les cheminements piétonniers privilégiant les modes doux doivent étre envisagés pour faciliter le
déplacement des personnes a mobilité réduite (enfants, femmes enceintes, personnes agées...) au sein
du lotissement. Les divers modes de circulation apaisée entre les divers espaces du lotissement
permettront de faire cohabiter en toute sérénité les différentes populations. Il en va de méme pour les
abords d’immeubles dans le cadre d’'un PU, conformément au guide régional d’'urbanisme.
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On privilégie pour les cheminements cyclables le béton clair avec les amorces de la piste sur 5-15 m
(suivant le cas) en coloris beige.
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PMR

Les aménagements intégrant une réflexion sur les personnes a mobilité réduite seront confortables pour
tous.

STATIONNEMENT

Dans le cadre des permis d’'urbanisme, le stationnement dans les parcelles privatives sera encourage,
dans la mesure des possibilités, de maniére a ne pas encombrer la voirie et ses abords.

Le GCU peut préciser les attentes de la Commune dans tout projet urbanistique. Il a valeur indicative.
La nécessité du stationnement visiteurs hors des parcelles privatives est une thématique importante.
Le stationnement sur I'espace public permet d’organiser et de hiérarchiser 'espace en fonction de son
occupation et de son utilisation.

L’exigence d’'un nombre suffisant de places de stationnement doit figurer dans le document
d'urbanisme. Les places de stationnement pour les personnes souffrant d’'un handicap doivent étre
matérialisées differemment et étre bien délimitées.

Le site du SPW Mobilité traite la problématique au travers des fiches « questions de CeM » mais aussi
dans les CeMathéque

SECURITE ROUTIERE

Le projet doit s’insérer au sein du territoire, sans créer de rupture avec le réseau viaire existant. Il
convient d’adapter les aménagements au trafic engendré par le lotissement. Le réseau, pour étre le plus
pratique et le plus sécurisé possible, doit éviter les voies sans issue pour les modes actifs (favorables
a la mobilité douce).

Il en est de méme, pour les rues trop larges et les allées rectilignes qui favorisent la vitesse.

Une attention particuliére doit étre portée aux entrées et sorties du lotissement et a l'insertion des
véhicules dans la circulation.

Les mentalités évoluent et les développeurs immobiliers doivent intégrer des criteres d’ordre
environnemental dans leurs projets.

On parle maintenant d’éco quartier ou on y développe des constructions passives en matiére d’énergie,
des locaux communs partagés, des jardins collectifs, des cheminements piétons et ou on reporte les
places de parking ou boxes collectifs aux entrées et sorties de site.

La commune doit s’intéresser a la reprise des lieux collectifs et a leur entretien.
De plus en plus souvent, la gestion des espaces collectifs sont confiés a une copropriété.

La aussi, il faut se méfier de la pérennité de tels montages, entendu que si les aménagements ne sont
pas a la hauteur des espérances, les habitants risquent de réclamer auprées de la Commune, jugeant
I'espace « public » dégradé ou mal approprié a 'usage avec le temps. On a connu cela dans les années
70 pour de grands lotissements avec des voiries privées.... A terme, les Communes ont repris ces
voiries (gestion de I'éclairage public, égouts, ramassage des déchets, ...) a grands frais !
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Il est conseillé d'imposer le cahier des charges type Qualiroute pour tout espace public repris par la
commune apres la réception définitive des travaux.

Au nom du PCM, l'attention est attirée sur le respect de la sécurité (entretiens, visibilité, ...) des
cheminements ainsi créés dans ces grands ensembles.

Les études d’incidence sur I’environnement dans le cadre des demandes de permis d’urbanisme
peuvent étre de plus en plus poussées si l'autorité qui délivre le permis I'exige.

Il peut étre imposé des études de mobilité en cours de procédure s’il y a un doute sur les changements
projetés.

De plus, l'autorité qui délivre un permis d’'urbanisme peut négocier des charges d’urbanisme de
maniére proportionnelle (en fonction du montant de la réalisation,) géographique (dans un rayon en lien
avec le projet) et équitable (en fonction des charges réclamées pour d’autres projets) pour compenser
'impact environnemental négatif sur la collectivité.

Cela peut étre une rénovation ou création de voirie ou d’équipement de voirie (rond-point, plateau,) des
espaces verts, 'aménagement ou rénovation de constructions, méme des voitures électriques
partagées pour les services communaux... (CoDT D. IV. 54)

Au travers de ces négociations, il y a une véritable prise de conscience de l'intérét d’'une mobilité
alternative.

C’est I'Intercommunale BEP qui gére le parc d’activités économiques de Mariembourg.

Cette intercommunale labelisée 1SO 14001 a a coeur de développer des projets conformes a la
Iégislation en matiére d’environnement et pousse la réflexion plus loin au travers de recommandations
partagées par leurs partenaires.

Ainsi le club d’entreprises du sud de la province, la Geco organise des réunions thématiques sur divers
sujets. Elle est un partenaire incontournable pour sensibiliser les entreprises et travailleurs a une
mobilité alternative.

ACCESSIBILITE CYCLO-PIETONNE

Le RAVeL longe le parc économique. A Partir de la gare de Mariembourg, il y a facilement moyen de
rejoindre les entreprises. C’est un atout pour attirer des travailleurs non motorisés.

Il est prévu un cheminement cyclo-piéton longeant le boulevard urbain venant de Couvin financé par le
SPW

ACCESSIBILITE EN TRANSPORT COLLECTIF
Le réseau de transport en commun TEC passe le long de la ZAE (ligne 56). Il sera bientdt desservi par
un bus express — ligne E86 avec des cars de 15 m plutdt que 12 m.
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=» Garantir une circulation sécurisée des modes doux entre les arréts de transport en commun et
la ZAE
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=>» Garantir la possibilité d’intermodalité vélo-train et vélo-bus

ACCESSIBILITE EN VEHICULES MOTORISES

L’échangeur de la N5 permet un accés direct a la ZAE et sa future extension.
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Figure 94. : zone d’activités économiques et son extension au Plan de Secteur

L’attention est attirée sur les intercommunales wallonnes de développement économiques qui ceuvrent
aussi dans la mobilité active.

Méme si, par principe, les grands développements de zone d’activités économiques se situent en
dehors des agglomérations suscitant donc des déplacements essentiellement motorisés, il y a une réelle
réflexion a créer une ligne de bus partant d’'une gare ou halte SNCB et sillonnant le PAE.

Il est donc utile d’associer I'intercommunale dans tout projet de développement d’ordre économique ou,
en tant que Commune, participer a la réflexion de tout projet en matiere de mobilité.

Pour ce qui est des anciennes zones déja implantées, I'lC peut motiver les entreprises présentes et
souvent organisées sous forme de club d’entreprises, a organiser de concert des actions de co-

voiturage, gestion collective des parkings, gestion d’un pool de vélos électriques mis a la disposition
des travailleurs, en mutualisant les potentiels de chacune.

La Commune peut initier ce genre d’approche. (Voir fiche sur la sensibilisation aux modes alternatifs).
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Actuellement le ministre de la Mobilité offre une prime aux employeurs qui mettent a disposition une
flotte de vélos électriques partagés
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FICHE ACTION 19 : SERVICES DE MOBILITE

CONTEXTE ET OBJECTIFS

Des nouveaux services et des nouvelles
mobilités se sont rapidement développés la ol une
masse critique d’'usagers est atteinte.

Par le terme ‘nouvelles mobilités’, on désigne les
évolutions sociétales dans les déplacements
(quotidiens ou occasionnels), 'apport technologique
et le développement de nouveaux services. On se
réfere donc moins a un quelconque moyen de
transport qu'a une nouvelle facon d’organiser et
gérer la mobilité en intégrant les nouvelles
technologies d’information et de communication au
domaine des transports (Systémes de Transports
Intelligents®).

La multimodalité est une dimension de plus en plus
importante non seulement dans la construction
quotidienne des chaines de déplacements, mais
aussi dans les stratégies de déplacements ou
l'individu choisit un ou plusieurs modes en fonction
de contraintes diverses. La multimodalité désigne
plusieurs modes de transport différents entre de
multiples lieux et permet d’envisager simultanément
des chaines de transport différents.

Les communes ont également un réle clé a jouer
dans la promotion et la facilitation de I'organisation
de ces nouveaux modes de déplacement.

Adhérer a une centrale de mobilité qui regroupe
les offres et demandes en déplacement sur un
territoire plus large que le territoire communal est un
atout.

INDICATEURS DE RESULTAT

o Nombre d’appels auprés de la
centrale de mobilité

e Autopartage — nombre d’adhérents

e Présence d’'un parking de covoiturage

TEMPORALITE ET PRIORITE
Court terme Moyen terme
-de 5ans 5310 ans

ACTEURS

Ville de Couvin

Divers partenariats

Agence Mobilité Charleroi Métropole
Anc. MOBILISEM

FINANCEMENT

Commune
Subsides régionaux pour 100 Mobipdle (2021-
2024)

ESTIMATION BUDGETAIRE
Cotisation MOBILESEM : 0.50€/habitant/an

IMPACTS
+ e Optimisation et amélioration de
la performance des
infrastructures

e Réduction des impacts
environnementaux (diminution
de la pollution et de I'émission
des gaz a effet de serre)

e  Optimisation de l'utilisation du
réseau par des échanges de
données en temps réel

e Neéant

6 Les Systémes de Transport Intelligents (STl ou ITS en anglais) est une source importante d’inspiration pour la politique de
transport et mobilité. La Directive 2010/40/UE décrit clairement cette perspective en y liant un certain nombre de thémes
prioritaires. Les STI visent a fournir des services innovants liés aux différents modes de transport a la gestion de la circulation
tout en permettant aux différents utilisateurs d’étre mieux informés et faire usage plus coordonné et plus ‘intelligent’ des réseaux

de transport.
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Dans le domaine du transport de personnes, on utilise la notion de multimodalité afin de désigner le
comportement des usagers qui comparent les modes de transport de différents points de vue et
choisissent en conséquence. En fonction des circonstances, en particulier I'horaire et le type de
déplacement, les usagers peuvent utiliser des modes de transport différents. L'information multimodale
vise a leur donner des éléments pour effectuer ces choix dans une maniére ‘optimale’ a une meilleure
utilisation des capacités disponibles. Parmi les options possibles, le recours a I'intermodalité est souvent
pertinent.

Dans le domaine du transport de marchandises, la multimodalité est souvent présentée comme un
moyen de réduire les impacts environnementaux du transport en privilégiant le bateau, la péniche ou
les autoroutes ferroviaires sur les grandes distances et en réservant en amont et en aval des plates-
formes multimodales.

Les services de vélos en libre-service ou l'autopartage nécessitent une masse critique d’abonnés et
d'utilisation qui semble difficile de rencontrer a court-moyen terme dans le contexte de Couvin. En
revanche, le co-voiturage pourrait étre encouragé. Voir fiche action n°17

Les gares SNCB peuvent devenir des pdles multimodaux ou les opérateurs de transport en commune
peuvent se coordonner au niveau des horaires et dispositifs d’affichage, équipement (abris communs
pour les voyageurs, pour les vélos). Ces sites deviennent de lieux de vie ou I'on peut envisager des
dépdts de paniers de produits locaux, la location de vélos, voitures partagées, une armoire a colis
postaux de BPOST, un hub médiatique, un fablab, ....

La commune a un devoir d’informer ses habitants de I'existence de ces données : regroupement des
données, applications digitales, site internet, affichage.
Elle doit participer a la mise en ceuvre des outils : Mobipdle, parking co-voiturage, ...

La centrale de mobilité correspond a un besoin identifié par 'ensemble des acteurs locaux et fait partie
d’'une réponse globale et concertée en matieére de mobilité. Il s’agit de répondre notamment aux besoins
de mobilité en termes d’insertion professionnelle pour des horaires décalés, de demandes spécifiques
de la part d’'un public a mobilité réduite et un territoire étendu.

La mission de la centrale de mobilité est de coordonner les différents projets a réaliser pour atteindre
les objectifs du Plan Communal de Mobilité (PCM) et surtout d’augmenter I'offre alternative a la voiture
privée et aux transports en commun organisés tout en favorisant une meilleure desserte dans la
commune. Cette centrale peut étre mutualisée entre plusieurs communes et desservir tout un bassin
de vie.
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La demande de déplacements dépasse parfois I'offre d’infrastructure ou de service disponible ; la
gestion de la demande et I'offre interagissent ensemble (Figure 95) :

La dynamique offre-demande

COTE "OFFRE" COTE "DEMANDE"

Autorité publique Gestionnaire de L'utilisateur
Sociétés de destination : de transport :
transport entreprise, école, employé, client,
magasin, écolier, ...

I | I organisateur,... I

PRODUITS ET SERVICES DE MOBILITE

Figure 95. La dynamique entre I'offre et la demande en transports : Source : CeMatheéque

L’expression par excellence de la gestion d’une telle interaction entre 'offre et la demande en matiére
de mobilité ou de transports est la « Centrale de Mobilité » ou le « Centre de Coordination des
Transports ». La centrale de mobilité fournit des informations et elle prend des réservations avec les
transporteurs et les autres acteurs afin d’'améliorer le systéme de transport local Elle centralise I'offre
et la demande en matiere de mobilité sur le territoire en question. Elle peut conseiller I'usage
d’application sur smartphone pour tout usage lié a la mobilité

OFFRE DEMANDE OFFRE DEMANDE

SNCB e / Grand public Grand public
J— - PMR, PMR
TEC — / personnes TEC personnes
Telbus | agées Telbus o) pRceT s
: Moins mobiles, Moins mobiles,
ey Covoiturage PEISONDES = Covoiturage 5 pELsOUIeS
: N e comOn T 3 précarisées ...
axistop ——— Taxistop [ e
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. Demandeurs Taxis X ilité
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Figure 96 : liaisons entre ['offre et la demande en transport
Figure 94. Le concept de la centrale de mobilité locale
Une centrale de mobilité doit faciliter la mobilité des usagers et joue le role d’interface entre les
utilisateurs et les transports publics, en regroupant des demandes similaires et en proposant des
solutions destinées a améliorer la qualité du service et le confort des voyageurs.

La centrale de mobilité assemble sur mesure les services de mobilité non seulement pour les modes
de transport en commun mais aussi pour les autres modes ou méme le stationnement.

La centrale de mobilité est chargée de centraliser et coordonner toutes les solutions de
déplacements alternatifs a I'offre de transport déja existante tout en jouant un réle d’'information et
de conseils a la mobilité, sur tous les moyens de déplacements multimodaux existants sur le territoire
dans un souci continu et constant de sensibiliser la population a la notion de développement durable au
quotidien.
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Ces centrales de mobilité locales
répondent a des demandes surtout en zone
rurale ou l'offre en mobilité des transports
en commun est moindre. Ces centrales
répondent & un transport a la demande en
termes de moment (déplacements
nocturnes) ou en termes de spécificité
(transport PMR, ambulance, taxi social, ...)

Le TEC offre un service PMR porte-a-porte
réservé aux personnes a mobilité réduite
temporaire ou permanente. Les véhicules
utilisés sont adaptés aux besoins des PMR
et les tarifs sont les mémes que celles des
lignes TEC classiques’.

Le SPW autorise plusieurs services de
transport alternatif aux trains et aux bus : la
location de voiture avec chauffeur (LVC),
les taxis collectifs (TC), les organismes
ayant déclaré leur activité de transport
d’intérét général (TIG)8.

Figure 95 : localisation de Couvin dans la centrale de mobilité

La création d'une centrale de mobilité
territoriale nécessite une coordination entre les différentes collectivités territoriales autorités
organisatrices de transport. Il faut par ailleurs que I'échelle territoriale soit pertinente et que les réseaux
existants présentent une réelle complémentarité.

Centrale Locale de Mobilité pour les Communes de Charleroi Métropole

Charleroi Métropole rassemble 29 communes, et prés de 600.000 habitants ; ce partenariat entre
Charleroi Métropole, 'ASBL MOBILESEM et le ministre de la Mobilité de la Wallonie permet de
bénéficier de services en matiére de mobilité durable.

L’idée est de permettre aux citoyens d’accéder a une information coordonnée en matiéere de transport,
laquelle permettra de créer des itinéraires personnalisés a la demande pour les citoyens.

Les actions suivantes sont menées par la centrale :

e Améliorer la qualité de vie des citoyens, grace a des infrastructures qualitatives, a un
environnement institutionnel optimal, & une amélioration des services et de la mobilité ;

7 https://www.letec.be/#/View/Les services PMR_porte-a-porte/200
8 http://mobilite.wallonie.be/home/je-suis/un-citoyen/en-taxi/services-et-solutions/services-autorises-par-le-spw. html
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Développer une dynamique métropolitaine, en optimisant les connections, les
complémentarités et les coopérations entre les communes et en général les acteurs du
territoire ;

Ivv

Se renforcer pour répondre aux enjeux de demain, en mettant en place une stratégie partagée
pour répondre aux défis futurs, en poursuivant le développement des entreprises et en stimulant
I'emploi local, en renforcant les compétences de chaque personne ;

Faire connaitre sa propre singularité, en matiere de compétences et en développant son
attractivité touristique ;

Développer des grands projets, au niveau d’infrastructures urbaines, de transport en commun,
d’offre touristique et culturelle, méme a I'échelle européenne

MOBILESEM est une structure complémentaire des projets portés par les Communes de la centrale
de Charleroi Métropole, ayant les points suivants par missions de base :

Etablir un inventaire complet des services de mobilité, en relevant I'offre de transport (public,
privé, local, associatif, etc.) ;

Dispenser une information précise ;

Traiter chaque demande de transport grace a [lactivation d’'un numéro permettant la
coordination via un opérateur de transport public, local, privé ou associatif ou via un chauffeur
volontaire ;

Inciter les opérateurs de transport a respecter les réglementations.

L’objectif est de proposer des alternatives a la voiture individuelle, avec un réle clé joué par I'éducation
permanente auprés de la population et des services communaux, afin de promouvoir la mobilité durable
et alternative a 'usage individuel de 'automobile. La centrale ne remplace pas les opérateurs existants.

En paralléle, la commune s’engage a :

Designer un référent mobilité permanent, qui sera le point de contact entre la commune et la
centrale de mobilité ;

Transmettre toute information avec un impact sur la mobilité sur le territoire communal a la
centrale ;

Inciter les opérateurs de transports opérant sur le territoire a se référencer régulierement au
sein du cadastre informatique de la centrale de mobilité afin de disposer en permanence de
I'offre de transport actualisée ;

Inciter les opérateurs a transmettre données et statistiques a la Centrale ;
Assurer la promotion de la centrale et de ses services au niveau local.

Toutefois ce service n’est pas gratuit. Une cotisation annuelle est réclamée au pro rata de 50 cents par
habitant.
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AUTOPARTAGE ET APPLICATIONS DIGITALES

Encourager la multimodalité c’est aussi faire connaitre les applications digitales qui permettent de
combiner toutes les offres pour organiser le meilleur parcours.

On ne pourra organiser les nceuds de correspondances que si les différents opérateurs utilisent les
méme données mises a la disposition des usagers.

L’autopartage est facilité par des plateformes de réservation telles que ZipCar, Cozywheels ou encore
Wibee pour les voitures entre particuliers et Cambio pour des voitures mises a la disposition des
membres et stationnées a des places fixes.

Le transport a la demande se développe aussi grace a des applications : taxiTEC, Collecto, ...

Des garagistes locaux se spécialisent dans la location de voitures de tourisme et proposent la mise a
disposition de voitures électriques aux communes qui les utilisent pour leurs services internes et les
mettent a disposition des habitants aprés 16h ou les week-ends.

De méme les titres de transport combinés entre transports en commun facilitent les déplacements.
De Lijn-Tec, TEC-STIB, TEC-SNCB, STIB-SNCB, de nombreuses formules existent maintenant.

Les bassins de mobilité s’emploient a gérer la mobilité de maniére intégrée en coordonnant au mieux
les réseaux et dessertes en fonction des spécificités de chaque mode de transport.

La aussi, un titre de transport combiné est étudié.

Reste aux communes a assurer le « last mile » effectué a pied ou a vélo sur des cheminement sécurisés

pour réussir la mobilité de demain.

COMMUNICATION COMMUNALE

La Commune, si elle souhaite changer les mentalités en aménageant des infrastructures pour la mobilité
alternative et en faisant le relai de la promotion des transports en commun, devra user de tous ses
moyens de communication pour sensibiliser et informer sa population.

La mise a I'enquéte publique du PCM ne suffit pas, il faut alimenter les supports de communication de
maniére permanente.

La Fiche Action N ° 10 — page 73 donne déja quelques pistes

SOURCES A CONSULTER

e  https://fr.wikipedia.org/wiki/Multimodalit%C3%A9,

e  www.mpact.be//fr (anc. taxistop!) (Consulté 25-05-2021)

e  https://mobilit.belgium.be/fr/circulationroutiere/vehicules et leurs elements/systemes de_transports int
elligents_its , Systemes de transports intelligents (ITS), (consulté 25-05-2021)

e  https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L.:2010:207:0001:0013:FR:PDF, Directive
2010/40/UE du Parlement Européen et du Conseil du 7 juillet 2010 concernant le cadre pour le
déploiement de systémes de transport intelligents dans le domaine du transport routier et d’interfaces avec
d’autres modes de transport



https://fr.wikipedia.org/wiki/Multimodalit%C3%A9
http://www.mpact.be/fr
https://mobilit.belgium.be/fr/circulationroutiere/vehicules_et_leurs_elements/systemes_de_transports_intelligents_its
https://mobilit.belgium.be/fr/circulationroutiere/vehicules_et_leurs_elements/systemes_de_transports_intelligents_its
https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=OJ:L:2010:207:0001:0013:FR:PDF
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e  http://mobilite.wallonie.be, Portail de la mobilité en Wallonie, ‘La Wallonie fait du covoiturage une priorité’,
(consulté 02-06-2021)

e  http://www.covoiturage-entreprise.com/Covoiturage.html, Le co-voiturage d’entreprise pour une mobilité
durable -UWE- (consulté 26-05-2021)

e Accueil -MOBILESEM

o  http://www.beldam.be/, BELgium Daily Mobility, enquéte sur la mobilité quotidienne des Belges,

¢ IWEPS. Institut Wallon de I'Evaluation, de la Prospective et de la Statistique,


http://mobilite.wallonie.be/
http://www.covoiturage-entreprise.com/Covoiturage.html
http://mobilesem.be/
http://www.beldam.be/
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3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022



SIMULATIONS VISSIM DU CARREFOUR CHARLEMAGNE

HPM 07h45 — 08h45 — Trafic tel gu’en situation existante

\

Figure 97. Mouvements au sein du carrefour Libération — rue de la Gare — route Charlemagne en HPM (07h45 — 08h45)

En heure de pointe du matin on observe des mouvements tres équilibrés par sens de circulation dans les trois branches des
routes régionales du carrefour, comme montré dans la figure ci-avant. Les mouvements vers et depuis la gare, pas repris dans
les comptages de circulation réalisés lors du diagnostic du PCM, ont été calculés sur base des places de parking a la gare et en
rajoutant les flux des bus a partir des horaires TEC.

La simulation réalisée avec Vissim en heure de pointe du matin ne montre pas de problématiques spécifiques au sein du
carrefour ; la branche la plus impactée est la rue de la Gare, avec une formation de files plus importante par rapport aux autres
branches, en sortie de centre-ville.

La Iongueur moyenne de files au sein des 4 Route de Charlemagne + Avenue de la Libération =

branches du carrefour est la suivante :
e Avenue de la Libération (ouest): 8
m;
e Rue de la Gare (sud) : 23 m, soit de
I'ordre de 4 véhicules en moyenne ;
e Route Charlemagne (nord-est) : 5m;
e  Sortie gare (nord) : 1 m.

Rue de la gare + sortie gare

Figure 98 : cycles de phases de feux optimisés en HPM en trafic de situation
Dés lors qu’une optimisation des cycles de existante
phases de feux est appliquée (voir image ci-dessus), le carrefour ne présente pas de soucis de capacité.
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HPS 16h00 — 17h00 — Trafic tel qu’en situation existante
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Figure 99. Mouvements au sein du carrefour situé avenue de la Libération — ru= de: la Gare — route Charlemagne en HPS
(16h00 — 17h00)

En heure de pointe du soir, le trafic au sein du carrefour est plus important que le matin, on observe notamment une augmentation
des flux au niveau du mouvement route Charlemagne — rue de la Gare. Les mouvements vers et depuis la gare, pas repris dans
les comptages de circulation réalisés lors du diagnostic du PCM, ont été calculés sur base des places de parking a la gare et en
rajoutant les flux des bus a partir des horaires TEC.

La simulation réalisée avec Vissim en heure de pointe du soir ne montre pas de problématiques spécifiques au sein du carrefour ;
la branche la plus impactée est la rue de la Gare, avec une formation de files plus importante par rapport aux autres branches et
plus importante qu’en heure de pointe du matin : c’est logique compte tenu de la quantité de véhicules empruntant cette branche
le soir (+189 evp par rapport au matin).

Route de Charlemagne + Avenue de la Libération |l [l
La longueur moyenne de files au sein des 4 branches
du carrefour est la suivante :

Rue de la gare + sortie gare

e Avenue de la Libération (ouest) : 8 m;

. Rue de la Gare (sud) : 48 m, SOit €NVIrON 8 &  fucdets gare travessée pistons
9 véhicules ;
Figure 100 : cycles de phases de feux optimisés en HPS en trafic de

e Route Charlemagne (nord-est) : 23 m, soit situation existante

environ 5 véhicules ;

e  Sortie gare (nord) : 3m.

Pour ce qui concerne la quantité de trafic acceptée par le modéle, on peut constater que 100% de véhicules introduits dans le
modeéle sont gérés par celui-ci, dés lors qu’une optimisation des cycles de phases de feux a été appliquée (voir image ci-apres).
Sous cette condition, le carrefour ne présente pas de soucis de capacité.

Notons que le feu rue de la Gare c6té sud centre de Couvin, dispose d’'une double-ligne de feux, une au carrefour automobile et

une a la traversée piétonne juste avant le carrefour. Ce feu peut s’ouvrir a la phase verte environ 4 secondes avant le feu principal
(dés lors que le feu piéton est au rouge avec le temps de dégagement nécessaire).
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HPM 07h45 — 08h45 — Situation projetée : trafic existant + trafic généré par le centre commercial
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Figure 101. Mouvements au sein du carrefour situé avenue de la Libération — rue de la Gare — route
Charlemagne en HPM (07h45 — 08h45) en situation projetée

En heure de pointe du matin, en situation projetée, on n’observe pas de changements importants par rapport a la situation
existante, compte tenu que les flux vers le centre-commercial sont faibles a cette période.

La simulation réalisée avec Vissim en heure de pointe du matin en situation projetée ne montre pas de problématiques spécifiques
au sein du carrefour ; la branche la plus impactée est toujours la rue de la Gare, avec une création de files plus importante par
rapport aux autres branches.

La longueur moyenne de files au sein des 4 branches
du carrefour est la suivante :

Route de Charlemagne e de la Libération

e Avenue de la Libération (ouest) : 5m;

e Rue de la Gare (sud): 22 m, soit environ 5
véhicules ;

Rue de la gare + sortie gare

e  Route Charlemagne (nord-est) : 5m ;

* Sortie gare (nord) : 1 m. Figure 102 : cycles de phases de feux au sein du carrefour en HPM

avec un trafic tel qu’en situation projetée
Pour ce qui concerne la quantité de trafic acceptée par

le modéle, on peut constater que 100% de véhicules introduits dans le modeéle sont gérés par celui-ci, dés lors qu’une optimisation
des cycles de phases de feux a été appliquée (voir image ci-apres). Sous cette condition, le carrefour ne présente pas de soucis
de capacité.
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HPS vendredi soir — Situation projetée : trafic existant + trafic généré par le centre commercial
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Figure 103. Mouvements au sein du carrefour Libération — rue de la Gare — route Charlemagne en HPS (vendredi soir) en
situation projetée

Pour 'HPS en situation projetée (situation maximaliste), la période du vendredi soir a été étudiée afin d’'analyser une situation
avec une charge de trafic maximaliste, compte tenu qu’il s’agit de la période la plus affectée par des mouvements vers et depuis
le centre commercial. Les données de trafic utilisées pour cette période proviennent du rapport d’évaluation des incidences sur
I'environnement rédigé dans le cadre de la demande de permis pour le projet du centre commercial « La Couvinoise ».

Afin de pouvoir gérer les flux a cette période, et notamment avec le trafic supplémentaire généré par le nouveau centre
commercial, les bandes de tourne-a-gauche pour les mouvements depuis le nord et depuis I'ouest ont été modélisées en
croisement « a I'indonésienne » pour que ces deux mouvements ne se génent pas mutuellement.

Compte tenu de la charge de trafic importante au sein du carrefour en HPS (2.347 evp en total), on observe une situation correcte
a cette période. Les branches les plus affectées sont la rue de la Gare et la route de Charlemagne, ou on observe une création
de files plus importante par rapport aux autres branches et par rapport aux autres scénarios étudiés.

La longueur moyenne de files au sein des 4 branches du
carrefour est la suivante :

Route de Charlemagne + Avenue de la Libération ([l [l

e  Avenue de la Libération (ouest) : 11 m ;

Rue de la gare « sortie gare

e Rue de la Gare (sud): 90 m, soit environ 18

véhicules ;
Rue de la gare traversée piétons
e  Route Charlemagne (nord-est) : 37 m, soit environ
7 vehicules ; Figure 104 : Optimisation des cycles de phases de feux au sein du
. Sortie gare (nord) : 5 m. carrefour en HPS avec un trafic tel qu’en situation projetée

Par rapport aux autres scénarios étudiés, il s’agit de la période ou on observe une création de files plus importante sur les 4
branches et cela a cause de la forte charge de trafic vers et depuis le centre commercial en HPS du vendredi soir.

3961 — PCM COUVIN — phase 3 — plan d’actions 31-08-2022



(ePw 0en .
Service public n.bz

de Wallonie

Pour ce qui concerne la quantité de trafic accepté par le modéle, on peut constater que 100% de véhicules introduits dans la
simulation est géré, sauf pour la branche sud (rue de la Gare), ou la quantité de véhicules acceptés correspond a 98% de la
demande présumée en situation projetée. Une optimisation des cycles de phases de feux a été appliquée (voir image ci-apres).

Ceci montre donc I'impact lourd du centre commercial et de la nouvelle demande de trafic qu’il génére. Cette configuration de
carrefour semble toutefois efficace, tout en atteignant clairement ses limites de capacité.

Avenue de Ao~ = 1
Fibération

Figure 105. Vue d’ensemble du carrefour en HPS — situation projetée
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