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A.  INTRODUCTION 

 
La seconde phase du Plan Communal de Mobilité (PCM) consiste à formuler des objectifs à 
atteindre et identifier les actions à entreprendre pour aboutir à un scénario de mobilité durable. Elle 
fait suite à l’élaboration d’un volumineux rapport (70 pages au format A3 et 68 illustrations 
cartographiques) d’état des lieux et de diagnostic de la situation existante, ainsi que la tenue de 
quatre ateliers participatifs avec les habitants dans les différents quartiers de la commune qui se sont 
déroulés en janvier 2016, et ont réuni une quarantaine de participants à chaque soirée. 
Ces ateliers thématiques ont pris comme point de départ la présentation du diagnostic et ont permis 
aux habitants de pointer certains lieux problématiques et d’élaborer, sur base de cartes de travail au 
format A0 (processus « map-it »), différentes pistes de solutions de mobilité pour leur quartier en 
fonction de trois grandes thématiques que sont : 
- Le report modal et le développement de l’intermodalité, notamment en lien avec le réseau de 

transports publics ; 
- L’amélioration ou le développement des cheminements actifs vélos et piétons et des 

alternatives ; 
- La maîtrise du trafic de transit automobile et les questions de stationnement. 
 
La phase de scénario vise à arrêter, à l’échelle de la commune, une stratégie globale de mobilité sur 
le long terme. Elle ambitionne bien sûr une amélioration des conditions générales de déplacements à 
Woluwe-Saint-Pierre mais aussi l’inscription à un projet de mobilité durable. Cette dernière notion 
sous-entend la nécessité, tant individuelle que collective, de revoir les habitudes de déplacements et 
les priorités implicitement assignées à chacun des modes de transport. 
 
Précisons que le PCM comprendra également, dans la foulée du présent document (phase 3), un Plan 
d’actions, « feuille de route » opérationnelle utile pour organiser dans le temps (à court et moyen 
termes) les interventions de la Commune, mais aussi celles des divers opérateurs de mobilité 
œuvrant à Woluwe-Saint-Pierre.  
 
Le scénario de mobilité durable est construit au départ d’objectifs généraux, points de repère 
indispensables pour que les actions de la Commune soient en phase avec celles portées par d’autres 
niveaux de pouvoir. Ces objectifs suivent le canevas voulu par la Région (et suivi par la Commune) 
pour asseoir une politique de mobilité globale et cohérente à l’échelle de la métropole Bruxelloise. Ils 
sont le « menu de base » qui prévaut à l’élaboration de tous les Plans Communaux de Mobilité en 
Région de Bruxelles-Capitale. 
 
Le présent rapport comprend deux grands volets : 
 
 Un aperçu des principes, contraintes, etc., qui ont prévalus à l’élaboration du scénario de mobilité 
durable ; 
 
 L’énoncé (schéma directeur) des mesures spécialisées pour chacun des modes de déplacements. 
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B.  DEFINITION DES OBJECTIFS 

 
Cette phase du PCM vise dans un premier temps à la définition des objectifs, laquelle a pour objet de 
recadrer et préciser les objectifs généraux fixés dès l’entame de la mission par la Région et la 
Commune (cf. Cahier Spécial des Charges). Elle permet de définir la situation souhaitée à court, 
moyen et long terme dans le domaine de l’accessibilité, de la mobilité, de la sécurité routière et de la 
qualité de vie.  
 
Il est dès lors nécessaire de mettre en parallèle les caractéristiques majeures de la mobilité à 
Woluwe-Saint-Pierre (volet d’état des lieux et diagnostic) et chacun de ces objectifs généraux. Cela 
permet de pointer les forces et faiblesses du territoire de Woluwe-Saint-Pierre, de mesurer l’ampleur 
du chemin à parcourir pour obtenir un système de déplacements plus performant et plus conforme à 
la notion de développement durable. 
 
Dans cette optique, Woluwe-Saint-Pierre fait bien sûr partie d’un tout du point de vue de la mobilité. 
Il est clair que la réalisation des objectifs généraux dépendra tantôt de domaines qui sont de la 
compétence communale, tantôt de matières qui sont la compétence d’autres instances (Régions, 
STIB, De Lijn…). Une cohérence et une coordination des interventions de chacun seront à l’avenir 
indispensables. A ce titre, les phases à venir du PCM (scénario de mobilité durable, programme 
d’actions) distingueront très clairement ce qui est du ressort des uns et des autres. 

 
1. Mobilité et accessibilité 

1.1. Organiser un système cohérent de déplacements des personnes et des marchandises pour la 
commune, qui soit multimodal, hiérarchisé et correctement signalé. 

 
 1.1.1 : La mise en place d’un système de déplacements cohérent devra intégrer le contexte 
démographique de la commune et faire preuve de pragmatisme face à la parcimonie des moyens à 
disposition. 
 
 1.1.2 : Le trafic motorisé parcourant les grands axes à Woluwe-Saint-Pierre excède, à divers 
moments de la journée, la capacité permise par le réseau (embouteillages). C’est un fait structurel lié 
au positionnement de la commune entre le Ring et la Moyenne Ceinture, et sa traversée par des 
grands axes métropolitains. Les contraintes posées par cet important trafic (de transit) sont lourdes 
pour Woluwe-Saint-Pierre, tant sur le plan environnemental (pollution de l’air et bruit) que de 
l’efficacité des transports publics (traversées de grands carrefours, bus englués dans le trafic) ou 
encore sur le plan de la sécurité routière. En outre, face à la congestion du trafic sur les grands axes, 
des itinéraires de délestage informels se sont créés à travers plusieurs quartiers résidentiels. Il faudra 
dès lors que le PCM intègre les objectifs régionaux de réduction du trafic entrant dans Bruxelles, tout 
en veillant à ce que la circulation à l’échelle locale s’effectue dans les meilleures conditions possibles. 
 
 1.1.3 : Par sa localisation même dans la Région bruxelloise, Woluwe-Saint-Pierre est un territoire 
appartenant à la « périphérie » du réseau de la STIB, proche des terminus et avec une offre et un 
maillage moins dense qu’en centre-ville. Le réseau de métro est en outre relativement éloigné de 
Woluwe-Saint-Pierre, à l’exception du terminus de la ligne 1 (station Stockel) et de la station 
Montgomery,  alors que les lignes de rabattement vers celui-ci sont pénalisées par quelques gros 
points noirs (mauvaise vitesse commerciale, mauvaises conditions de circulation…). Le PCM 
déterminera les possibilités de développement et/ou d’adaptation du réseau des transports publics. 
Il pointera également les nécessaires améliorations qualitatives à apporter aux points d’arrêts du 
réseau. 
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 1.1.4 : La multimodalité des déplacements (par exemple prendre son vélo pour rejoindre les 
stations de métro Stockel ou Montgomery…) est une pratique qui reste beaucoup trop marginale à 
Woluwe-Saint-Pierre. Elle ne fait pas encore assez l’objet d’une démarche systématisée de la part des 
divers acteurs concernés par la mobilité. Le PCM devra donc pointer les actions à prendre pour que 
des comportements « multimodaux » puissent plus naturellement se manifester et pour que la 
complémentarité entre les divers réseaux soit optimisée. 
 
 1.1.5 : Les vitesses autorisées dans le réseau des voiries de quartier (voiries locales) manquent de 
lisibilité. Cela se traduit par une hiérarchisation (lisibilité) du réseau qui n’est pas assez claire pour les 
utilisateurs, ce qui est une faiblesse. Le PCM devra donc reprendre à son compte les objectifs jadis 
inscrits dans le Plan directeur de développement de zones 30 et en planifier l’aboutissement. Obtenir 
in fine une meilleure compréhension, une meilleure lisibilité, et homogénéité du réseau (faire en 
sorte qu’à type d’environnement semblable, la vitesse autorisée soit si possible la même). 
 
 1.1.6 : Pour l’accès des marchandises (aires de livraisons), quelques incivilités en termes de 
respect des mesures arrêtées (stationnement en double files) peuvent générer ponctuellement des 
conflits. Les mesures de gestion adéquates devront être mises en place pour qu’un meilleur respect 
des dispositions réglementaires se fasse jour. 
 
 1.1.7 : Des restrictions d’accès selon le tonnage des véhicules existent dans quelques voiries 
wolusanpétrusiennes. Le PCM devra préciser dans quelles mesures celles-ci doivent conserver un 
caractère d’exception ou bien être développées à une échelle plus importante. 
 
 1.1.8 : La signalétique de jalonnement est très peu développée en ce qui concerne le balisage 
communal. A l’heure actuelle, peu de pôles générateurs de déplacement d’influence locale disposent 
d’un fléchage à Woluwe-Saint-Pierre. Les quartiers, certains pôles d’influence supra-locale et les 
itinéraires de mobilité active régionaux bénéficient sur les axes régionaux d’une signalétique de 
« mobilité » plus élaborée qui pourrait être étendue à l’ensemble du territoire communal. 
Développer l’une et compléter l’autre, font parties des objectifs poursuivis. 
 
 

1.2. Offrir une réponse en termes d’accessibilité des lieux fortement fréquentés, notamment pour les 
personnes à mobilité réduite. 

 
 1.2.1 : La centralité (place des Maïeurs et ses environs, place Dumon, Stockel Square et ses 
environs…) et la proximité (vis-à-vis des quartiers d’habitations) des diverses formes d’équipements 
(publics, commerciaux, enseignement, transports publics…) est un avantage pour valoriser la mobilité 
active (piétons, cyclistes) et les déplacements multimodaux. Un grand nombre de besoins courants 
peuvent en effet être couverts à l’échelle locale, moyennant de courts déplacements (non 
motorisés). Un atout sur lequel il conviendra de s’appuyer dans le cadre du PCM. 
 
 1.2.2 : L’offre en transports publics est assez déséquilibrée à l’échelle communale. Des zones 
bénéficient d’une offre de transports publics performante, par l’accès à des lignes structurantes, un 
atout qu’il conviendra de préserver. A l’opposé, certaines portions du territoire sont éloignées des 
lignes structurantes et ne bénéficient pas d’une offre complémentaire (lignes de rabattement) 
satisfaisante qu’il conviendrait de développer. 
 
 1.2.3 : L’accessibilité pour les Personnes à Mobilité Réduite (PMR) a été prise en compte lors de 
nouveaux aménagements (modernisation et adaptation des espaces publics). Il conviendra de 
poursuivre cette dynamique et de poser les bases cohérentes et raisonnables d’un réseau privilégié 
pour les PMR. 



PLAN COMMUNAL DE MOBILITE DE WOLUWE-SAINT-PIERRE - PHASE 2 – SCENARIO DE MOBILITE DURABLE 

JUIN 2016 6 

1.3. Favoriser la marche à pied et le vélo (mobilité active et de proximité) ainsi que les transports 
collectifs, encourager un usage rationnel de l’automobile. 

 
 1.3.1 : L’automobile reste un mode de déplacement prédominant pour les habitants de Woluwe-
Saint-Pierre. La part modale des autres modes de déplacements reste en deçà des espérances et des 
possibilités. Outre la nécessité de réduire les excès du trafic de transit, le PCM devra être pour les 
habitants de Woluwe-Saint-Pierre un véritable outil de promotion des modes de déplacements 
alternatifs à l’automobile (et de leur développement, compte tenu de la capacité et de l’attrait 
actuellement insuffisants de ces alternatives). 
 
 1.3.2 : Compte tenu de leur centralité et de leur rôle clé (cf. ci-dessus), le réaménagement (prévu 
à court terme) de la place Dumon, de la place des Maïeurs et de leurs abords est crucial pour le 
développement et la promotion de la mobilité active à Woluwe-Saint-Pierre.  
 
 1.3.3 : Le réseau des cheminements piétons hors voirie (sentiers, promenade verte régionale…) 
est assez développé à Woluwe-Saint-Pierre. C’est un atout à maintenir et perfectionner en tant que 
réponse aux demandes de déplacements de proximité. Le PCM identifiera les besoins d’amélioration 
de ce réseau spécifique (localement il est dégradé et n’a plus fait l’objet d’investissements récents). 
 
 1.3.4 : Le réseau des trottoirs est en cours de renouvellement mais des insuffisances qualitatives 
existent encore par ailleurs. Le PCM devra pointer les priorités d’intervention subsistant en la 
matière. Il devra également signaler les autres enjeux de mobilité qui pourraient être rencontrés à 
l’occasion de ces interventions. 
 
 1.3.5 : L’équipement en passages piétons et autres dispositifs légers de sécurisation de l’espace 
public est très développé à Woluwe-Saint-Pierre. Compléter les quelques manquements subsistants 
fait partie d’objectifs pouvant être assez rapidement atteints (car les interventions nécessaires sont 
relativement peu coûteuses). 
 
 1.3.6 : L’équipement des arrêts de transport publics est çà et là trop réduit. Il faudra veiller à 
répondre à ses insuffisances et notamment davantage développer le système d’informations en 
temps réel des passagers. 
 
 1.3.7 : Le développement des zones 30 est quasi accompli à ce jour, à l’exception du quartier 
Sainte-Alix dont la mise en zone 30 est toutefois programmée. Le réseau des zones 30 doit être le 
moteur du développement d’une mobilité douce et de proximité. A cet effet, on rappellera qu’il 
existe un Plan directeur de développement des zones 30 et que la finalisation de sa mise en œuvre 
devra être reprécisée à l’occasion du PCM. 
 
 1.3.8 : Les cyclistes disposent de plusieurs infrastructures spécifiques (pistes, tracés, range-vélos). 
Mais elles manquent souvent de continuité et/ou sont imparfaitement conçues. Le PCM devra 
déterminer un réseau cyclable communal complet et veiller à ce qu’il soit complémentaire avec celui 
des communes voisines. 
 
 1.3.9 : Les infrastructures sont parfois inexistantes ou inadaptées à la pratique cycliste (ex. : 
revêtement en pavé sur une rue en pente prononcée). La prise en compte des déplacements des 
cyclistes doit être systématiquement intégrée dans les réflexions sur l’aménagement des voiries.  
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1.4. Organiser un système de stationnement cohérent et coordonné avec le système de déplacement. 

 
 1.4.1 : Le stationnement ne fait pas l’objet d’une régulation importante sur le territoire de 
Woluwe-Saint-Pierre. Celle-ci est en effet cantonnée au nord de la commune (quartier centre et nord 
du quartier Stockel). Le PCM devra objectiver l’opportunité (avantages / inconvénients) d’une 
extension future des zones réglementées (modifications mineures, extension à la majeure partie du 
territoire communal…). 
 
 1.4.2 : En lien avec le Plan d’Actions Communal de Stationnement, une réflexion doit être menée 
concernant les réservations d’emplacements aux usagers spécifiques dans les quartiers. Le PCM 
pourra en préciser certaines modalités. 
 
 1.4.3 : Il n’existe aucune infrastructure (vaste parking relais lié à un transport public performant) 
qui pourrait permettre le transfert modal des navetteurs (automobilistes) en provenance de la 
périphérie (Ring), moyennant la mise en œuvre de mesures complémentaires.  
 
 
2. Qualité de vie 

 

Améliorer la qualité et la convivialité des espaces piétons en favorisant le développement des activités 
de la vie locale sur l’espace public et en proposant des mesures de réduction des nuisances liées au 
trafic (bruit, pollution atmosphérique…). 

 
 2.1 : Cf. 1.3. (finalisation et lisibilité des zones 30, développement des zones résidentielles, etc.). 
 
 2.2 : Woluwe-Saint-Pierre dispose d’un gros potentiel de valorisation d’espaces piétons et d’aires 
de séjour (place Dumon, place des Maïeurs, parvis Sainte-Alix, zone de stationnement devant l’Eglise 
Saint-Pierre etc. ). La concrétisation des projets prévus pour certains de ces lieux sera en outre la 
pierre angulaire de l’amélioration de nombreux paramètres de mobilité. 
 
 2.3 : De nets et nombreux progrès ont été récemment enregistrés dans le sens d’un meilleur 
partage de l’espace public entre les divers utilisateurs (et en faveur des usagers les plus faibles). Mais 
cette nécessaire dynamique n’est pas arrivée à son terme. Le PCM proposera des lieux clés où 
l’espace public doit être redessiné, avec établissement des priorités. 
 
 2.4 : Certains axes et espaces publics importants pour les piétons et les cyclistes sont en mauvais 
état. Le PCM leur réservera une attention spécifique en vue d’en hâter la requalification. 
 
 2.5 : Diverses réflexions ont déjà été développées en vue de réduire les nuisances du Ring (voisin 
de Woluwe-Saint-Pierre) et de certains grands axes traversant la commune. Le PCM devra faire le 
point sur ce sujet. 
 
 2.6 : La présence de ces grands axes est perçue comme rédhibitoire pour la pratique piétonne. 
Etant peu perméables de par leur configuration et l’importance du trafic, ils constituent une barrière 
urbaine notamment entre le quartier Chant d’Oiseau et le centre (sécurité et temps de traversées 
piétonnes insuffisants).  
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3. Urbanisme et aménagement du territoire 

 

Viser une localisation optimale dans le centre urbain des lieux d’activités et de vie pour permettre la 
réduction du volume des déplacements. 

 
 3.1 : La place Dumon, la place des Maïeurs, les avenues de Hinnisdael et Thielemans et leurs 
proches abords centralisent la plupart des lieux d’activités wolusanpétrusiens. La densification 
résidentielle aux abords de ces lieux vont dans le sens d’un renforcement de ces atouts de départ. 
 
 3.2 : Les petits pôles de quartier et équipements significatifs restent insuffisamment équipés en 
faveur des modes de déplacements doux (vélos, marche à pied…). Le PCM devra, par exemple, 
pointer les lieux où un développement / renforcement de l’équipement en range-vélos est 
nécessaire. 
 
 3.3 : La typologie du bâti hérité et ses incidences en termes de mobilité et d’accessibilité sur 
l’espace public (exemple des nombreux accès carrossables et des maisons bel-étage) doit pouvoir 
nourrir la réflexion sur les développements urbanistiques futurs de manière à rationaliser l’utilisation 
privative de l’espace.  
 
 
4. Sécurité routière 

 

Réduire le nombre et la gravité des accidents de la route, à la fois par une meilleure organisation des 
flux de circulation et par des aménagements permettant une réduction des vitesses. 

 
 4.1 : La majeure partie des accidents corporels a lieu sur les grands axes régionaux. Un fait 
inévitable compte tenu des volumes de trafic observés et de la complexité de certains carrefours. 
Mais aussi un problème qui pourrait être atténué avec des modes d’aménagements plus 
contemporains et mieux adaptés pour un trafic s’opérant en milieu urbain. Exemples :  

- la confusion des trajectoires du trafic place Dumon (elle devrait être réglée à la suite de son 
prochain réaménagement) ; 

- pour les principaux axes de trafic (carrefour Tervueren / Souverain), la multiplicité des types de 
marquage et panneaux routiers peut être une source accrue de danger et de confusion. 

 
 4.2 : Certains réaménagements (encore assez récents) d’axes sont parfois mal perçus par les 
utilisateurs et considérés comme dangereux par ces derniers. Le PCM déterminera dans quelle 
mesure des adaptations ponctuelles des aménagements mis en cause sont justifiées et possibles. 
 
 4.3 : Il subsiste peu de situations dangereuses dans l’aménagement des carrefours du réseau de 
quartier. La Commune a en effet fortement sécurisé ceux-ci. Les longues sections de voiries sont par 
ailleurs souvent équipées de dispositifs ralentisseurs. Il convient toutefois de veiller à l’homogénéité 
des types de dispositifs utilisés (ce qui n’est pas près le cas aujourd’hui). Une trop grande diversité 
est en effet source de confusion et de mauvaises surprises pour les utilisateurs. Le PCM proposera 
des lignes de conduite permettant le maintien d’un aménagement sécurisé suffisamment standardisé 
et homogène des espaces publics. 
 
 4.4 : Le maintien de plans de circulation basés sur un trafic à double sens, avec aire de 
stationnement des deux côté de la chaussée, n’est plus guère compatible avec l’étroitesse de 
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nombreuses chaussées wolusanpétrusiennes et l’augmentation de l’empattement moyen des 
véhicules. Les conflits et dangers inhérents au croisement des véhicules (automobiles, mais aussi 
cyclistes et motards) se sont en effet grandement accrus au cours des dernières années. Le PCM 
définira les modalités de traitement de ces cas conflictuels (mise à sens unique, etc.). 
 
 4.5 : Même si beaucoup de choses ont déjà été faites en la matière, le PCM réservera une 
attention prioritaire à la sécurisation des environnements sensibles (abords d’écoles, infrastructures 
ou lieux qui concentrent les usagers faibles de l’espace public). Les lieux clés du transfert modal 
(accès aux stations de métro, principaux points d’arrêt des lignes de trams, etc.) feront également 
l’objet d’une attention prioritaire. 
 
 4.6 : La signalisation routière est très dense et parfois confuse. L’excès de signalétique, outre ses 
impacts esthétiques, peut être contre-productive pour l’automobiliste qui, noyé sous les 
informations les plus diverses, ne s’y retrouve plus et manque parfois l’information la plus cruciale 
sur le plan de la sécurité routière (perte de vigilance). Le PCM proposera des pistes en vue d’une 
rationalisation dans l’utilisation des panneaux (afin d’en réduire le nombre). 
 
 
5. Problèmes spécifiques à intégrer dans le Plan Communal de Mobilité 

 

5.1. La gestion du trafic de transit des navetteurs et les moyens de lutter contre la diffusion de ce 
trafic au sein des quartiers résidentiels. 

 
 5.1.1 : Cf. divers points au 1.1. 
 
 5.1.2 : Le trafic de transit est bien sûr très important sur les grandes artères régionales (avenue de 
Tervueren, boulevard de Woluwe, boulevard du Souverain…), mais il est aussi très présent dans le 
réseau de quartier (rue au Bois, avenue de Gribaumont, rue Konkel, rue Desmedt…). Le PCM mettra 
en évidence (phase 2 : scénarios) les possibilités d’intervention qui peuvent osciller entre une relative 
acceptation ou tolérance de ce trafic et des mesures drastiques allant dans le sens de la 
complexification de certaines liaisons existantes. 
 
 5.1.3 : Fonctionnellement, certains quartiers de Woluwe-Saint-Pierre sont relativement 
imperméables au trafic de transit (impasses, circulation en boucle), alors que d’autres sont peu ou 
pas organisés pour contrecarrer celui-ci. Le PCM proposera, compte tenu des options retenues ci-
dessus (5.1.2), un plan de circulation global visant à empêcher ou contrecarrer le transit là où il est 
encore aujourd’hui trop aisé. Des priorités d’interventions seront également fixées pour qu’une 
certaine progressivité (ou coordination avec d’autres interventions) puisse être de mise dans 
l’application du plan de circulation. 
 
 

5.2. Le manque de respect des injonctions du code de la route si des aménagements contraignants ne 
sont pas réalisés. 

 
 5.2.1 : Les dispositions relatives au stationnement, aux limitations de vitesses… ne sont pas 
toujours respectées sur le territoire communal. Outre le recours à des modes de contrôles 
automatisés, il conviendra de choisir le mode de contrôle et de répression des infractions le meilleur 
possible. Une fonction de contrôle nécessaire pour crédibiliser les dispositions prises par ailleurs. 
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 5.2.2 : L’irrespect parfois chronique des injonctions du code de la route pousse à l’installation de 
dispositifs physiques (ronds-points, ralentisseurs). Ce mode d’action est certes parfois coûteux, mais 
il reste à privilégier sur le court et moyen terme, à condition de proposer un aménagement adéquat 
et d’éviter la multiplicité des types de dispositifs. 
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C.  PRINCIPES D’ELABORATION DU SCENARIO DE MOBILITE DURABLE 

 
1. PRINCIPES D’ELABORATION 

Le scénario de mobilité durable s’attache à la mise en œuvre du principe « STOP » : Au travers ses 
lignes directrices, le Plan Iris 2 s’impose aux administrations régionales et communales pour tout ce 
qui touche de près ou de loin à la mobilité. Il repose sur le principe « STOP » : Stappen (les piétons), 
Trappen (les cyclistes), Openbaar vervoer (les transports publics ou collectifs) et Personenwagen (le 
transport motorisé privé). Cela signifie que les transports publics, les piétons et les cyclistes sont 
prioritaires (à titre égal entre eux) par rapport aux déplacements en voiture individuelle. Ce choix de 
la Région offre naturellement l’opportunité de développer des pistes novatrices quant à la place des 
divers utilisateurs des espaces publics à Woluwe-Saint-Pierre avec le souci : 
- de développer l’éventail des alternatives à la voiture et à l’autosolisme (voitures partagées, 

électriques) ; 
- de donner des avantages compétitifs aux transports publics et aux « modes actifs » de 

déplacement (piétons et cyclistes) ; 
- d’avoir des réseaux de transports publics et de « modes actifs » faciles à utiliser. 
ceci d’une manière si possible complémentaire (multimodalité).  
 
Inversement, le recours à la voiture doit être moindre et mieux ciblé selon la nature du déplacement 
à effectuer. Rappelons à ce propos que le projet de Plan Régional de Développement Durable (PRDD) 
adopté en 2013 ambitionne, pour la Région Bruxelloise, une réduction des volumes de circulation de 
20 % d’ici 2018 par rapport à une situation de 2001, objectif repris du Plan Iris 2. 
 
Le scénario de mobilité durable pourrait résulter du choix entre plusieurs scénarios fortement 
contrastés, chacun d’entre-eux privilégiant prioritairement telles ou telles grandes pistes 
d’intervention. Cette liberté de choix est cependant assez théorique sachant que : 
 
- Woluwe-Saint-Pierre est une composante, parmi d’autres, de la métropole bruxelloise, cette 

dernière étant elle-même une plaque tournante des déplacements à l’échelle belge et du nord-
ouest de l’Europe ; 

- plusieurs lignes de forces ont été fixées à l’échelle régionale (Plan Iris 2, itinéraires cyclables 
régionaux) et fédérale (projet de RER). Woluwe-Saint-Pierre ne peut dès lors jouer cavalier seul 
en optant pour des mesures qui s’avéreraient trop unilatérales, utopiques ou dénuées de toutes 
possibilités d’application ; 

- sur le terrain, la maîtrise des paramètres clés de la mobilité est parfois illusoire. Il faut tenir 
compte des territoires des communes voisines et des liaisons avec la région flamande,  et les 
limites administratives ;  

- la Commune a un rôle important, mais des moyens d’actions limités, en matière de mobilité. Elle 
peut intervenir directement et de manière significative dans le traitement des problèmes à 
caractère local, mais pas (ou beaucoup moins) dans celui impliquant des travaux d’infrastructure 
lourds (exemples : les travaux relatifs aux infrastructures ferrées, la gestion des grands axes 
régionaux…). 

 
Le scénario de mobilité durable est donc surtout la conséquence : 

- de la volonté de s’opposer aux dynamiques en cours (scénario tendanciel), lesquelles vont à 
l’opposé du concept de développement durable avec une présence toujours plus envahissante 
de l’automobile et des camions ; 
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- du refus de simplement adapter l’offre à la demande en déplacements ; un principe qui va 
également à l’encontre d’un développement durable et comprend de nombreuses impossibilités 
matérielles, environnementales et sociales ; 

- de la volonté de mettre en œuvre et organiser à l’échelle locale les principes voulus par la 
Région, suivant l’adage « penser globalement, agir localement ». 

 
A l’échelle locale (gestion du réseau de quartier), le scénario de mobilité durable est conçu à partir 
d’une série de concepts de base (sécurisation accrue de l’espace public, finalisation du plan directeur 
zones 30, réduction du trafic de transit, une gestion du stationnement globale et cohérente… - cf. les 
objectifs généraux définis en phase 1 du PCM), vis-à-vis desquels les marges de manœuvres 
dépendent : 
- de la vitesse à laquelle la Commune compte (et peut financièrement) agir ; 
- de la soudaineté ou, au contraire, la progressivité des mesures arrêtées ; 
- des priorités d’interventions qui seront consignées dans le programme d’actions du PCM (phase 

3) ; 
- du passif de « mobilité » existant (cf. diagnostic de la situation existante) : en certaines matières 

il reste beaucoup à faire (équipement et promotion de la multimodalité par exemple), pour 
d'autres beaucoup moins. 

 
Mais, à proprement parlé, il ne peut être question de scénarios contrastés pour ces concepts de base 
(par exemple, considérer l’arrêt du développement des zones 30). 
 
En revanche, pour certaines thématiques spécifiques, des scénarios contrastés peuvent être posés 
(la réglementation du stationnement, l’organisation des déplacements autour des pôles générateurs 
de déplacements, la continuité des cheminements doux, la manière de maîtriser le trafic de transit 
dans les quartiers…). Ils représentent des alternatives qui devront être évaluées en temps utile, mais 
qui ne doivent pas nécessairement être tranchées à court terme (d’autant qu’elles sont le plus 
souvent relatives à des lieux qui ne sont pas gérés par la Commune mais par la Région). 

 
Un passé qui plaide en faveur de Woluwe-Saint-Pierre : la Commune n’a pas attendu l’élaboration 
du P.C.M. pour agir sur les matières relatives à la mobilité. Depuis un certain nombre d’années, elle a 
accroché un lot de réalisations (sécurisation de carrefours, protection d’abords d’écoles…) dont elle 
peut légitimement être fière. Elle n’est donc pas à la traîne dans la gestion des problèmes de 
mobilité : elle se doit d’agir, mais ne doit pas se précipiter pour combler un retard criant vis-à-vis des 
autres communes bruxelloises. Elle peut dans une certaine mesure s’inscrire dans la poursuite et 
l’intensification de politiques passées, davantage accentuer les actions en relation avec le 
développement durable, l’intermodalité des déplacements… sans pour autant devoir révolutionner 
de fond en comble sa manière d’agir. 
 
La situation financière de Woluwe-Saint-Pierre, historiquement favorable, lui permet d’intervenir sur 
le réseau de quartier, ce qui implique toutefois : 
- un étalement dans le temps des interventions (programme d’actions) ; 
- de veiller à ce que la programmation des travaux courants de réfection des voiries soit combinée 

au mieux avec les aménagements répondant à de nouveaux objectifs de mobilité (insertion de 
marquages cyclables, oreilles de trottoirs…). 

 
Mais les besoins les plus cruciaux et les plus coûteux concernent des infrastructures régionales et 
fédérales, ce qui impose de les inscrire dans des perspectives de longue haleine (à moyen et à long 
termes). 
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2. QUANTIFICATION DES OBJECTIFS ET MODE D’EVALUATION 

2.1. Indicateurs de mobilité 
 
Le scénario de mobilité durable implique la nécessité de modifier significativement les habitudes de 
déplacements de la population. Or, le contexte général, malgré les évolutions en cours, est toujours 
caractérisé par : 

- un parc de véhicules automobiles et utilitaires toujours en croissance ; 

- une congestion toujours accrue et plus étalée dans le temps de la circulation ; 

- la saturation des réseaux de transports publics malgré le renforcement de l’offre ; 

- un recours croissant mais encore marginal au vélo ; 

- la toujours trop faible valorisation et pratique de la marche à pied (acte souvent perçu comme 
étant une perte de temps) ; 

- le (trop) peu de moyens (encore) investis pour les alternatives aux déplacements motorisés (RER, 
réseau des Itinéraires Cyclables Régionaux) alors que la simple maintenance des chaussées 
engloutit des budgets importants ; 

- la faiblesse des investissements affectés à des mesures de soutien à la multimodalité et à 
l’intermodalité (ex. installation de consignes à vélos). 

 
Infléchir de telles tendances n’est pas une mince affaire et on doit pouvoir évaluer, sur le long terme, 
les effets des mesures mises en œuvre. 
 
A cette fin, les travaux d’état des lieux et de diagnostic (phase 1 du PCM) ont permis d’établir une 
base d’informations temporelles solide à laquelle on pourra se référer pendant de nombreuses 
années. Ceci est d’autant plus vrai que de gros efforts ont été faits pour disposer d’éléments 
quantifiés (ou aisément susceptibles de l’être) et traités sur l’ensemble du territoire communal. 
 
Une mise à jour suffisamment régulière de ces indicateurs de mobilité devra être assurée. Elle 
permettra d’évaluer dans quelle mesure les objectifs assignés sont atteints ou non. Les indicateurs 
les plus significatifs à entretenir par la Commune sont les cartes B1 à B10, C1 à C6, D1 à D9, E1 à E4, 
F2, G1 et G2 (cf. phase 1 du PCM). Pour celles-ci, il faut ambitionner : 

- une mise à jour du lot complet d’indicateurs tous les 5 ans ; 

- la confection, en parallèle à la mise à jour des cartes existantes, de cartes renseignant la 
chronologie des diverses interventions effectuées. Un développement utile pour que la 
Commune dispose d’archives précises et immédiates de ses interventions au cours du temps ; 

- l’entretien régulier, sur une base annuelle, des documents les plus utiles aux divers services de la 
Commune (dans le cadre d’une gestion au quotidien). 

 
On précisera que d’autres indicateurs pourraient être utilement entretenus en matière de transports 
publics (cartes C7 à C10). Mais cela dépend de la régularité des évaluations faites par la STIB. 
 
La mise à jour des indicateurs nécessitera de réserver un budget à cette fin et de développer les 
indispensables synergies et complémentarités avec les diverses instances régionales concernées par 
les questions de mobilité. 
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2.2. Objectifs chiffrés 
 
La mise en œuvre du scénario de mobilité durable implique des interventions de terrain concrètes 
(cf. ci-après). Elle s’intègre également à quelques grands objectifs chiffrés, en phase avec les 
objectifs régionaux (PRD, Plan Iris 2) ou fixés sur base des particularités locales.  
 
Parmi les principaux objectifs chiffrés, citons : 
- la réduction du volume global du trafic de 20% à l’horizon 2018 (base : année 2001) ; 
- la réduction de 50% du nombre d’accidents avec blessés (ou morts) ; 
- avoir 20% des déplacements mécanisés effectués à vélo en 2020 ; 
- une réduction de 16% du stationnement en voirie à l’horizon 2018 ; 
- … 
 
Les objectifs chiffrés ci-dessus visent un court ou moyen terme qui laisse du temps pour agir et pour 
que de nouvelles habitudes de déplacement se mettent en place. Ils n’en sont pas moins très 
ambitieux. Le PCM de Woluwe-Saint-Pierre doit contribuer aux objectifs du Plan Iris 2. Il doit donc se 
référer à de telles données chiffrées tout en sachant que ce sont des points de repère globaux, pour 
toute la Région, dont l’application à l’échelle locale sera par essence nuancée (parfois supérieure, 
parfois moindre). 
 
Notons par ailleurs que si la Commune a la maîtrise (partielle au moins) de certains de ces objectifs, 
ceux-ci ne pourront être complètement rencontrés que si la Région et d’autres niveaux de pouvoirs 
parviennent, de leur côté, à instaurer un système de mobilité cohérent à l’échelle de toute la 
métropole bruxelloise et en particulier du nord-ouest bruxellois. 
 
L’accomplissement au cours du temps de ces objectifs chiffrés devra faire l’objet d’une évaluation 
régulière, tantôt par la Région, tantôt par la Commune (notamment via la gestion des indicateurs de 
mobilité – cf. ci-dessus). 
 

Objectif  Origine   Commentaires 

Réduction du volume 
global du trafic de 20 % 
(base : année 2001) 

Région (Iris 2, 
Projet de PRDD) 

1) faute d’un relevé du trafic en 2001 sur le réseau 
des voiries locales, l’objectif devra être évalué à partir 
du relevé de 2015. 
2) cette valeur est une moyenne sur le réseau. Des 
réductions plus importantes sont localement 
possibles alors qu’elles risquent d’être plus limitées, 
voire nulles, en d’autres lieux. 
3) réduire la capacité du trafic entrant en Région 
Bruxelloise est indispensable pour atteindre cet 
objectif. 

Réduction de 50 % du 
nombre de tués (30 jours) 
et de blessés 
graves pour 2020 (base : 
année 2010) 

Région (Plan 
d’actions 
sécurité routière 
2011-2020) 

1) à atteindre par une amélioration du niveau de 
sécurisation global des espaces publics. 
2) objectif qui concerne essentiellement les grands 
axes de trafic (régionaux – cf. carte D9 phase 1, carte 
des accidents de la circulation avec blessés). 
3) dépend également du développement des zones 
30. 

Le réseau de quartier 
(100% du total des voiries 
de la Région) doit être 
progressivement 

Région (Projet de 
PRDD) / 
Commune 

1) découle de la mise en œuvre du Plan directeur 
d’aménagement de zones 30. 
2) l’ambition est de placer, à l’horizon 2020, 100 % du 
réseau des voiries de quartier en zones 30. 
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transformé en zones 30 
d’ici 2020 
 

Maintien de la capacité 
de stationnement en 
voirie à ±  15.500 
emplacements 

Commune 1) tient compte des besoins (standards) des riverains 
+ d’une gestion (zones réglementées) en faveur de la 
rotation du stationnement et dissuadant les voitures 
ventouses. 
2) des réductions locales de capacité 
(réaménagement des espaces publics en faveur des 
utilisateurs « faibles », pour une meilleure fluidité du 
trafic) seront contrebalancées par des aménagements 
plus rationnels en faveur du stationnement des 
riverains. 
3) ne tient pas compte des parkings hors voirie et 
parkings de dissuasion  

Réduire de 16% les places 
non réglementées 
en voirie d’ici l’horizon 
2018 (base : année 2004-
2005) 

Région (Plan 
Régional de 
Politique du 
Stationnement) 

1) objectif atteint par la Commune (diminution de 
27%, cf. le Plan d’Actions Communal de 
Stationnement). 
2) développement à planifier et tester en fonction des 
contingences locales (des quartiers). 
3) La Commune compte actuellement 29% de places 
réglementées.  

800 voitures partagées 
pour 2020, pour 
un total de 25 000 
utilisateurs selon 
population (4%) : 29 
voitures partagées à WSP 
d’ici 2020 (base : 6 fin 
2011) 

Région (Plan 
Régional de 
Politique du 
Stationnement) 

1) La commune dispose de 10 stations avec en tout 26 
véhicules déjà opérationnelles ou attribuées sur le 
territoire de la commune en 2015. 
2) Le Plan d’Action Carsharing de la commune prévoit 
36 véhicules d’ici 2020 (Plan d’Actions Communal de 
Stationnement). 

90% des arrêts de 
transports publics 
doivent être équipés 
d’aubettes 

Région (PRD) 1) en 2015, 87% des arrêts sur Woluwe-Saint-Pierre 
étaient équipés d’une aubette. 
2) un objectif auquel il faut coupler un renforcement 
de la capacité des aubettes en certains arrêts 
intensément fréquentés et une amélioration de 
l’accessibilité pour les PMR. 

40% des arrêts de 
transports publics de la 
STIB doivent être dotés 
d’une information en 
temps (d’attente) réel 
d’ici 2017 
 

Contrat de 
gestion de la 
STIB 2013-2017 

1) en 2015, la valeur était de 12% pour la commune 
de Woluwe-Saint-Pierre. 
2) les arrêts les plus fréquentés doivent être ciblés en 
priorité. 

La marche à pied devrait 
représenter 30% des 
déplacements intra-
bruxellois et 6% des 
déplacements des 
navetteurs d’ici 2020 
 
 

Région (Projet de 
PRDD) 

1) Les Bruxellois réalisent déjà 32 % de leurs 
déplacements quotidiens à pied, de porte à porte 
(Plan Piéton stratégique RBC 2012 ; chiffres BELDAM, 
2010). 
2) l’amélioration qualitative des cheminements 
devrait faciliter la concrétisation d’un tel objectif. 
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Le vélo devrait 
représenter 12% des 
déplacements intra-
bruxellois et 2% des 
déplacements des 
navetteurs d’ici 2020 

Région (Projet de 
PRDD) 

1) La part modale actuelle est estimée à 3,4% de 
l’ensemble des déplacements, ou environ 5% des 
déplacements mécanisés contre 20% souhaités d’ici 
2018 dans le Plan Iris 2 (audit BYPAD et plan d’action 
vélo, 2014 ; chiffres BELDAM, 2010). 
2) le développement des zones 30 et résidentielles, et 
d’un réseau cyclable communal devrait y contribuer. 
 

Placer au moins 1 
dispositif (permettant le 
stationnement de 2 
vélos) par 20 places pour 
voitures ou par 150 m de 
trottoir 
Placer environ 100 
nouveaux dispositifs 
chaque année 

Commune 
(PACS) 

1) en 2014, la capacité d’accueil (ranges-vélos) était 
de 432 dispositifs, la commune prévoit donc la pose 
de +/- 400 nouveaux dispositifs  
2) installations à développer près des stations de 
métro et  en divers lieux clés de la vie locale (noyau 
commercial, équipement….). 
3) un objectif pour le court terme, en envisageant une 
phase de développement ultérieure. 
4) Ces dispositifs pourront aussi être implantés à 
destination des riverains dans les quartiers où cela est 
pertinent, en complément aux nouveaux box fermés 
créés (1 à 2 par an pour le stationnement longue 
durée, pour 6 à 8 dispositifs à terme soit 1 par 
quartier). 

 
L’accomplissement au cours du temps de ces objectifs chiffrés devra faire l’objet d’une évaluation 
régulière, tantôt par la Commune, tantôt par la Région (notamment via la gestion des indicateurs de 
mobilité – cf. ci-dessus). 
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D.  SCHEMA DIRECTEUR DES DEPLACEMENTS ET DU STATIONNEMENT 

 
Le schéma directeur définit pour chaque mode de déplacement la structure des réseaux, y compris 
leur hiérarchisation et leurs interconnexions. Il intègre également les lignes de force du scénario, soit 
les volets d’actions prioritaires afin qu’une mobilité plus durable puisse se mettre en place à 
Woluwe-Saint-Pierre. 
 
Le schéma directeur traite successivement : 
- de la nécessité d’ambitionner la mise en place d’un système de déplacement intégré ; 
- de l’organisation générale (et la sécurité) des déplacements à Woluwe-Saint-Pierre (tous modes 

confondus) et des priorités d’aménagement consécutives à l’application du concept « STOP » (cf. 
plus haut) ; 

- des transports publics ; 
- de la mobilité active (déplacements piétons et cyclistes) ; 
- des déplacements motorisés ; 
- du stationnement ; 
- de la signalisation et des incidences environnementales ; 
- de l’information du citoyen et des divers acteurs de la mobilité. 
 
1. VERS UN SYSTEME DE DEPLACEMENT INTEGRE - LA MAITRISE DU TRAFIC AUTOMOBILE 

Pour inscrire le PCM de Woluwe-Saint-Pierre dans un canevas de mobilité durable, il faut arrêter un 
scénario qui tienne la « route » tant à une échelle macroscopique (le sud-est bruxellois et sa 
périphérie) qu’à l’échelle locale. Définir en somme un système de déplacement dont les diverses 
composantes sont pleinement intégrées et en phase avec le concept « STOP ». 
 
A la base, les problèmes posés (danger, pollutions…) sont essentiellement la conséquence de 
l’utilisation excessive de l’automobile et des camions. Outre la promotion des moyens de 
déplacements alternatifs à ceux-ci, le PCM a comme objectif majeur une meilleure maîtrise du trafic 
(au sens large du terme). En cela, plusieurs scénarios contrastés, sur un plan macroscopique, font 
parties du domaine du possible : 
- Pour rappel, les scénarios se traduisant par un accroissement du trafic sont exclus car ils 

seraient opposés à un objectif de mobilité durable ; 
- Le scénario tendanciel (dynamiques en cours) n’est pas davantage à retenir car il se traduit 

par des volumes de trafic toujours à la hausse et un réseau de voiries de plus en plus 
fréquemment saturé et par des interventions en faveur des transports publics (sites propres 
intégraux ou partiels, perspective de RER…) et de la sécurisation générale de l’espace public qui 
ont le mérite d’exister, mais qui sont encore trop partielles, lentes ou velléitaires ; 

- Il n’y a donc place que pour un scénario volontariste tablant sur une réduction significative du 
trafic (cf. objectifs de réduction du trafic du PRD, du futur PRDD et du Plan Iris 2).  

 
Cet objectif de réduction du trafic, visé dans le plan Iris 2 (réduction de 20% du trafic de 2001 d’ici 
2018), ne peut être atteint par la commune seule, mais via l’application des grands principes et 
objectifs régionaux visant tous en partie à réduire le trafic automobile, à savoir : 
- la mise en œuvre du Plan Iris 2 et l’application du principe STOP ; 
- l’application des plans d’actions régionaux spécifiques qui établissent les lignes directrices pour 

le développement de la mobilité durable comme : 
o Le Plan Piéton, levier pour la promotion de la marche en ville ; 
o Le Plan Vélo, qui vise à promouvoir l’utilisation du vélo en ville ; 
o Le Plan Régional de Politique du Stationnement qui vise à harmoniser à l’échelle 

régionale la réglementation du stationnement ; 
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o Le Plan stratégique pour le transport de marchandises qui vise à organiser à l’échelle 
régionale les flux de marchandises ; 

o Les objectifs du contrat de gestion de la STIB… 
 
Parallèlement, les pistes et hypothèses suivantes en cours de réflexion à l’échelle régionale, bien 
qu’elles dépassent le cadre strict de Woluwe-Saint-Pierre, peuvent avoir des impacts significatifs sur 
la réduction du trafic, en particulier le trafic entrant (navetteurs) : 
- La perspective du projet RER ; 
- La création éventuelle d’un péage urbain ; 
- Le réaménagement des axes de pénétration régionaux en vue d’une meilleure répartition modale 

et d’une réduction de la capacité entrante de trafic sur ces axes. 
 

  
 

Le réaménagement du boulevard de la Woluwe, axe régional et lieu-clé de la mobilité : une 
opportunité pour réguler la circulation. 

 
L’organisation future des déplacements dans le sud-est Bruxellois devra donc privilégier un système 
intégré reposant sur les séquences suivantes : 
 

1. Une réduction des capacités entrantes en Région Bruxelloise couplée à l’aménagement de 
parkings de dissuasion, aux projets d’extension du réseau de transports publics et à la mise 
en service du RER. 

2. Des mesures d’accompagnement visant à limiter, voire empêcher, le trafic de transit à 
travers les quartiers résidentiels de Woluwe-Saint-Pierre. 

3. La mise en place d’infrastructures spécifiques à la multimodalité des déplacements et la 
promotion de celles-ci. 

4. Une promotion renforcée des divers pans de la mobilité active (piétons, cyclistes, PMR…) et 
par le développement des alternatives à l’autosolisme (covoiturage, voitures partagées…). 

On constatera que la Commune elle-même peut agir sur les points 2 à 4 (NB : elle n’est pas la seule à 
pouvoir le faire). Les actions à mener pour répondre aux points 2 à 4 sont développées dans les 
chapitres ci-dessous. Pour les interventions aux impacts les plus prononcés, elle doit tenir compte 
des actions et temporalités de mise en œuvre des différents niveaux de pouvoir (Région, Fédéral). Si 
Woluwe-Saint-Pierre peut être volontariste en matière de mobilité et agir de manière significative 
sur son territoire, elle reste toutefois attachée aux dynamiques de concertation avec les autres 
niveaux de pouvoir et les autres communes. 
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2. ORGANISATION GENERALE DES DEPLACEMENTS 

2.1. LE DEVENIR DU RESEAU DES VOIRIES 
 
En matière d’organisation des déplacements, un important volet traite du réseau des voiries et de 
son avenir. 
 
Les voiries assurent la majeure partie des déplacements à Woluwe-Saint-Pierre (que ce soit à des fins 
d’origine - destination ou de transit). Or, compte tenu : 
- de la densité du réseau existant, 
- d’un territoire qui, en dehors de ses espaces verts, est intensément (et parfois densément) 

urbanisé, 
- de l’objectif général de réduction du trafic automobile, 
il n’y a pas lieu de prévoir la création de nouvelles voiries, autres que celles relatives à une desserte 
strictement locale.  
 
Le maillage actuel des voiries wolusanpétrusiennes est donc à considérer comme étant un paramètre 
invariant pour le long terme. 
 
2.2. HIERARCHIE DU RESEAU ET PRINCIPES D’AMENAGEMENT 
 
Le devenir du réseau des voiries existantes doit s’inscrire dans la durabilité, prévoir une meilleure 
hiérarchisation et sécurisation, ainsi que davantage d’ouverture pour d’autres modes de 
déplacements que l’automobile (application du principe STOP). 
 
La hiérarchie du Plan Iris 2 concerne explicitement un certain nombre de grandes voiries 
wolusanpétrusiennes (cf. ci-dessous) ; le reste du réseau étant repris par défaut sous le vocable de 
« réseau de quartier ». Cette hiérarchie permet de donner les lignes directrices quant au rôle assigné 
aux diverses voiries et à la manière d’en assurer l’aménagement présent et/ou à venir. 
 
a. Les voies métropolitaines : (avenue de Tervueren, boulevard de la Woluwe, boulevard du 
Souverain, boulevard Saint-Michel, boulevard Brand Whitlock) : 
 
Même si à terme on peut espérer une réduction du trafic parcourant ces grandes artères (cf. plus 
haut), on ne peut contester leur rôle majeur dans la circulation à Bruxelles (ce sont les principaux 
axes de circulation entre le centre et la périphérie, et des tracés privilégiés pour le charroi des 
camions, le trajet des convois exceptionnels…). Un rôle qui doit être maintenu même si on peut 
légitiment ambitionner que de tels axes soient demain davantage des « boulevards urbains » que 
des « autoroutes urbaines ». 
 
 L’axe métropolitain radial de l’avenue de Tervueren : Doté d’un transport public en site propre 
et d’une piste cyclable, le besoin d’y intervenir lourdement ne semble pas pressant, d’autant plus 
compte tenu des réaménagements récents lors de l’extension du tram 94. Mais certains problèmes 
seront néanmoins bel et bien à traiter à court et moyen termes :  

- suivant les recommandations d’une étude régionale, la vitesse maximale autorisée pourrait à 
terme être ramenée à 50 km/h (au lieu de 70 km/h), ce qui offrirait l’opportunité de réduire la 
largeur des bandes de circulation au profit des autres modes ; 

- certains trottoirs ne sont pas toujours en bon état ; 

- l’entretien de la piste cyclable peut laisser à désirer par endroits ; 
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- l’accès aux arrêts de tram depuis les différents quartiers posent de nombreux problèmes en 
termes de sécurité, notamment pour les traversées piétonnes qui se font parfois sans l’aide d’un 
passage piétons (« Tir aux Pigeons », « De Villalobar »),  ni même d’un trottoir ou d’un chemin (il 
faut marcher sur la chaussée ou sur de la pelouse). La Région a toutefois programmé de sécuriser 
prochainement les traversées (cf. ci-dessous) pour accéder à ces arrêts de tram. L’installation 
d’un parking pour vélos à proximité des arrêts de tram, faciliterait par ailleurs la multimodalité 
des déplacements ; 

- la piste cyclable qui équipe la berme centrale de l’avenue est régulièrement utilisée par des 
piétons qui ne disposent pas de cheminement spécifique. Il est en effet plus agréable de marcher 
au milieu de la (très large) berme centrale (qui est par ailleurs équipée de bancs) que d’utiliser les 
trottoirs latéraux (dégradés) qui sont proches des flux automobiles. Il serait dès lors intéressant 
de doter le milieu de la berme centrale d’un cheminement en dolomie. 

  
 

  

Avenue de Tervueren : l’accessibilité piétonne aux arrêts de tram « De Villalobar » (en haut à gauche), 
« Tir aux Pigeons » (en haut à droite) est quasi inexistante, par l’absence de passages piétons et de 
cheminements pour accéder aux arrêts. La Région prévoit de sécuriser ces arrêts, à l’image du projet 
concernant l’arrêt « De Villalobar » (en bas à droite). 
 
En outre, certains carrefours restent trop complexes ou dangereux pour les usagers et notamment : 
- le tourne-à-gauche depuis l’avenue de Tervueren vers l’avenue Jules César (carte 3 - n°1) où le 

double feux n’est pas toujours bien appréhendé par les automobilistes (manque de lisibilité, non-
respect du second feu rouge) ; 
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- le carrefour avec l’avenue Jules de Trooz (carte 3 - n°2) est dangereux pour les piétons qui 
traversent : les temps de traversée de l’avenue de Tervueren sont insuffisants, et mêlés à la 
circulation en provenance de l’avenue de Trooz, ce qui fragilise les piétons ; 

  

- au niveau du square Léopold II, la traversée piétonne côté avenue Vandendriessche est mal 
positionnée (manque de visibilité avec le stationnement et l’angle de courbure), celle-ci devrait 
être rapprochée du carrefour ou signalée aux automobilistes par un panneau lumineux ; 

  
 

- le carrefour avec le boulevard du Souverain et l’avenue Parmentier (carte 3 - n°3) pose de 
nombreuses difficultés pour les usagers, notamment au niveau du phasage et de la 
synchronisation des feux mais aussi en termes de lisibilité des trajectoires, de sécurité des 
traversées pour les modes actifs, notamment pour les cyclistes en provenance de Parmentier 
contraints de rejoindre la piste cyclable centrale (absence de connexion entre Parmentier et 
Musée du Tram). Il est d’ailleurs reconnu comme zone à concentration d’accidents (ZACA) par la 
Région. 

 Le boulevard du Souverain : axe de rocade de référence de la seconde couronne urbaine est de 
Bruxelles, il tient notamment un rôle essentiel pour les déplacements s’opérant entre Woluwe-Saint-
Pierre et le sud du Bois de la Cambre (Uccle). Le prolongement de la ligne de tram 94 jusqu’au Musée 
du Tram a permis de poursuivre une remise en ordre générale de cet axe et de servir également les 
intérêts : 

- des cyclistes, qui disposent d’une piste cyclable tout le long du boulevard ; 

- des piétons, qui disposent de trottoirs en bon état mais parfois peu larges (c’est le cas 
notamment du côté opposé au Parc Domaine du Val Duchesse où les espaces de stationnement 
réduisent la praticabilité piétonne) ; 

- des transports en commun qui disposent d’un aménagement en site propre ; 

- d’une meilleure adéquation entre la vitesse autorisée (50 km/h) et l’aménagement de la 
chaussée, par une réduction de la largeur des bandes de circulation. 
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Le réaménagement du boulevard du Souverain a permis de rationaliser son organisation et donner 
davantage d’espace aux autres modes de déplacements (sources : Google StreetView 2009/2014). 
 
 Le boulevard de la Woluwe : autre axe de rocade de grande importance, celui-ci va connaitre un 
profond réaménagement engagé par la Région, en lien avec le prolongement de la ligne de tram 94 
vers Roodebeek. La remise en ordre de cet axe consistera à : 

- Maintenir les deux bandes de circulation dans les deux directions, mais rétrécies afin de 
contribuer au respect de la limitation de vitesse de 50km/h ; 

- Intégrer les voies de tram du côté des parcs, qui seront engazonnées pour renforcer l'aspect 
paysager de la vallée de la Woluwe ; 

- Créer une zone de promenade cyclo-piétonne, programmée entre la zone de parc et les voies de 
tram pour former un espace tampon entre les parcs en zone Natura 2000 ; 

- Aménager une piste cyclable bidirectionnelle et un trottoir plus large pour les écoles longeant cet 
axe régional. 

 
 

Le réaménagement du boulevard de la Woluwe (ici entre l’avenue de Tervueren et la rue de Cock) 
repose, entre autres, sur l’insertion d’un double « site propre » pour les trams, l’ajout d’une zone 
cyclo-piétonne, ainsi que d’arbres d’alignement (source : Bruxelles Mobilité). 
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 Le boulevard Saint-Michel et le boulevard Brand Whitlock : leur devenir ne concerne Woluwe-
Saint-Pierre que de manière limitée ou indirecte. A noter que la commune de Woluwe-Saint-Lambert 
a fait part de sa volonté pour qu’une étude pour le réaménagement du boulevard Brand Whitlock 
soit lancée par la Région, celui-ci étant très peu sécurisant pour les modes actifs. 
 
 Le square Montgomery (carte 3 - n°4) : Il occupe une place importante sur le pan de la mobilité et 
constitue un nœud d’intermodalité à fort potentiel, de par le passage de nombreuses lignes de 
transports publics (métro, prémétro, trams et bus de la STIB). Toutefois, sa configuration actuelle est 
très peu favorable et sécurisante pour les différents usagers, il est reconnu comme point noir de la 
STIB, et comme zone à concentration d’accidents (ZACA) par la Région. Il fait l’objet de réflexions 
quant à son réaménagement depuis plusieurs années, mais aucun projet ne semble arrêté à l’heure 
actuelle. Celui-ci devra en tout état de cause tenir compte notamment de : 

- La sécurisation des traversées piétonnes à chacun des embranchements (y compris l’avenue de 
Broqueville, voie principale) du rond-point ; 

- La réorganisation des bandes de circulation pour plus de visibilité entre usagers, en donnant une 
place adéquate aux transports en commun et aux déplacements cyclistes sur le rond-point ; 

- L’aménagement de dispositifs adéquats pour favoriser l’intermodalité autour de ce nœud de 
transport public (stationnement vélo, etc.). 

 

  
 
Square Montgomery : des adaptations seraient les bienvenues pour sécuriser les déplacements des 
différents modes de transport. 
 
b. Les voiries interquartiers (avenue Madoux, avenue Orban, place Dumon, avenue de Hinnisdael, 
rue de la Limite, avenue Parmentier, avenue Grandchamp, avenue d’Huart, Val des Seigneurs, 
chaussée de Stockel, avenue Prince Baudoin, avenue des Dames Blanches, avenue Gribaumont, 
avenue des Volontaires, avenue de Longueville et avenue Jules César) : 
 
Pour ces voiries, les principes d’aménagement suivants sont à préconiser : 
- rester sous le régime du 50 km/h ; 
- a priori être sous le statut de voie prioritaire (qui fait défaut actuellement à la plupart d’entre 

elles) : un statut utile tant pour assurer la fluidité du trafic et des transports publics, que pour y 
améliorer la sécurité.  

- veiller à ce que ces artères bénéficient d’un aménagement contemporain utile aux riverains 
comme aux utilisateurs actifs de l’espace public (piétons, cyclistes). 

 
Outre ces principes généraux, des mesures spécifiques devraient être prises pour certaines voiries 
interquartiers et sont présentées en annexe technique. 
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c. Les collecteurs de quartier (cf. carte 2) : 
 
Le Plan Iris 2 détermine, en ce qui concerne la hiérarchisation du réseau des voiries, un niveau 
inférieur aux axes interquartiers que sont les collecteurs principaux. Leur rôle est d’assurer une 
certaine continuité entre quartiers voisins, au même titre que les voiries interquartier, mais avec une 
intensité de trafic et des vitesses de circulation moindre. Ils sont supposés passer sous le régime du 
30 km/h, ce qui n’est pas le cas actuellement (en dehors des sections en zones 30 « abords d’école ») 
pour la plupart d’entre eux. Ceux-ci ont en outre une fonction d’échange entre le réseau local 
(réseau de quartier) et le réseau de hiérarchie supérieure. Ils servent à drainer la circulation générée 
par les quartiers vers le réseau primaire. La détermination des collecteurs principaux dépend 
également des communes. Elle est avant tout formelle et théorique car il sera difficile de 
standardiser les aménagements aux multiples cas que l’on peut rencontrer sur le terrain. Elle a quand 
même un intérêt pratique pour Woluwe-Saint-Pierre dans la mesure où elle permet de sortir du lot 
les voiries du réseau de quartier qui sont les plus cruciales sur le plan local (toute intervention sur ces 
voiries doit faire l’objet d’une attention redoublée). 
 
Les collecteurs principaux déterminés par la Région sont pour Woluwe-Saint-Pierre sont : 
 
- l’avenue Vandendriessche, inscrite dans la continuité de l’axe interquartier de l’avenue 

Gribaumont et constituant un axe de pénétration dans le quartier du Chant d’Oiseau, dont 
l’aménagement est de qualité ; 

- l’avenue de l’Atlantique et une partie de l’avenue du Chant d’Oiseau (entre Franciscains et Frères 
Legrain), dans la continuité de l’axe interquartier de l’avenue Jules César et assurant la desserte 
directe du cœur du quartier Chant d’Oiseau, matérialisé par le parvis des Franciscains ; 

- l’avenue des Frères Legrain, qui assure le lien entre le quartier Chant d’Oiseau et l’axe 
interquartier en bordure avec Etterbeek (avenue des Volontaires) ; 

- la drève de Nivelles, qui assure la connexion vers Auderghem avec l’avenue Lebon 
(interquartier) ; 

- la rue au Bois (et l’avenue du Jardin, sens unique opposé pour le tronçon compris entre le rond-
point du Tibet et l’avenue Orban) et sa continuité par la rue de la Station, entre le rond-point de 
l’Orée et le boulevard de la Woluwe, un lien important entre les quartiers de l’est de la 
commune ; 

- la rue de l’Eglise, axe de concentration commerciale initialement imaginé comme interquartier 
par la Région en lieu et place du Val des Seigneurs, le profil et l’utilisation réelle de ces voiries 
colle mieux avec la définition actuelle. 

 
On peut interpréter les choix, assez limités, de la Région comme marquant une forte volonté de 
limiter les fonctions de trafic de transit (lesquelles affectent l’ensemble des utilisateurs) dans les 
quartiers résidentiels wolusanpétrusiens. Il existe cependant un important décalage entre cette 
situation espérée et la situation existante sur le terrain. Aujourd’hui (cf. phase 1), des voiries comme 
l’avenue Thielemans, l’avenue des Grands Prix voire d’autres, sont des collecteurs principaux de fait 
que la Commune a choisi d’identifier pour préserver le reste du réseau de quartier. La volonté 
communale n’est pas de maintenir cette situation pour l’avenir, mais bien de mettre en relief ces 
voiries dont la fréquentation par les automobilistes est importante aujourd’hui, notamment dans le 
cadre des réflexions sur la spécialisation des voiries actuellement à l’étude pour l’élaboration du 
futur Plan Régional de Mobilité. 
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Les collecteurs principaux complémentaires « de fait », recensés par la commune et à prendre en 
considération avec une attention particulière dans le cadre de la future spécialisation des voiries (cf. 
carte 1), sont ainsi : 

- l’avenue Thielemans, et sa continuité avec d’une part la rue de Cock, d’autre part la rue Thys et la 
rue de la Station de Woluwe, axe fort du quartier Centre ; 

- l’avenue du Val d’Or, une parallèle à l’avenue Gribaumont qui relie des pôles générateurs de flux 
(scolaires notamment) et des quartiers résidentiels de Woluwe-Saint-Lambert ; 

- l’avenue des Grands Prix et sa continuité par l’avenue du Manoir d’Anjou, principal drain du trafic 
entre les quartiers Stockel et Sainte-Alix/Joli-Bois ; 

- le Tir aux Pigeons, liaison entre le secteur des Dames Blanches et le nord-est de la commune ; 

- l’avenue van der Meerschen et le parvis Sainte-Alix, axe principal au cœur du quartier Sainte-
Alix ; 

- l’avenue Peeters, une parallèle à l’avenue d’Huart au sud du secteur Stockel/Dumon ; 

- l’avenue Oppem, axe de liaison importante avec les quartiers résidentiels de Kraainem ; 

- l’avenue Olieslagers, dans la continuité de l’avenue de l’Aviation. 

Quelques principes de réaménagement de certains de ces axes de quartier sont présentés en annexe 
technique. 
 
d. Les zones 30 (cf. carte 2) : 
 
Un point important en matière de mobilité repose sur la mise en œuvre du Plan-directeur des zones 
30, lequel ambitionne à terme une généralisation du régime du 30 km/h pour le réseau de quartier, 
qui est déjà bien avancée voire en voie d’achèvement (cf. carte 2). Le quartier Sainte-Alix est le 
dernier quartier où l’aménagement des zones 30 reste à faire. Ce changement aura des 
répercussions importantes et variées sur la mobilité dans ce quartier en offrant plus de quiétude aux 
riverains, plus de sécurité aux usagers faibles de l’espace public (piétons, vélos, PMR) et en limitant le 
différentiel de vitesse existant entre l’automobile, les transports publics, le vélo… 
 
D’autres aménagements ponctuels sont prévus à court terme pour compléter le réseau des zones 30 
de certains quartiers :  
- Rue de l’Eglise, rue Blockmans, rue Henrotte (dernier tronçon), rue de Keuster, rue Desmedt 

(tronçon le plus à l’est), avenue des Mille Mètres dans le quartier Stockel ; 
- Avenue des Traquets, avenue des Eglantines (tronçon en impasse), square de l’Europe, clos 

Manuel dans le quartier Chant d’Oiseau ; 
- Clos des Charmes dans le quartier Kelle. 
 
Le développement des zones 30 à l’échelle communale n’est toutefois pas toujours identifié par les 
usagers.  
A ce jour, les limites entre secteurs ou rues en zones 30 ou non ne sont pas toujours lisibles, ce qui 
impose une réflexion globale à ce sujet. Certains axes importants non limités à 30km/h bénéficient 
toutefois de zones 30 « abords d’écoles » sur certains tronçons (c’est le cas avenue Parmentier, 
avenue des Frères Legrain, avenue du Val d’Or, avenue des Grands Prix, ou encore rue au Bois) mais 
d’autres pas (avenue Orban, avenue Thielemans), etc.  
 
Il est important de rappeler un objectif du plan Iris 2 qui préconise une limite de 30 km/h pour les 
voiries classées parmi les collecteurs de quartiers, dont le rôle est de faciliter la circulation inter-
quartier : « Afin de garantir le passage d’un quartier à un autre et le déplacement dans de bonnes 
conditions des transports en commun de surface, la Région prévoit la création d’une catégorie 
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particulière de voiries : les collecteurs de type A. Ils assurent une certaine continuité entre quartiers 
voisins en évitant le blocage du réseau principal et inter-quartier. La vitesse y sera également limitée 
à 30 km/h. » 
Or, actuellement, l’ensemble des voiries collectrices de quartier, au même titre que les axes 
interquartiers, ne sont pas limitées à 30 km/h mais bien à 50 km/h. Ces axes étant voués à devenir 
locaux à plus long terme, il conviendrait d’engager la généralisation des zones 30 dans un second 
temps sur ces axes, une fois le Plan directeur achevé. Les avantages d’une telle démarche seraient 
de : 
- Encourager le trafic de transit n’ayant pas destination dans le quartier, existant au sein des 

quartiers résidentiels, à regagner les axes supérieurs dans la hiérarchie, aménagés 
spécifiquement pour les accueillir ; 

- Harmoniser la limitation de vitesse dans l’ensemble des réseaux de voiries des quartiers pour une 
meilleure compréhension pour les automobilistes ; 

- Sécuriser davantage des endroits spécifiques comme les abords d’écoles (suppression des 
limitations par « à-coups » sur ces axes avec une limitation généralisée sur l’axe) ; 

- Sécuriser davantage la pratique des modes actifs au sein des quartiers ; 
- Favoriser la circulation des transports en commun en surface dans des axes libérés du trafic de 

transit. 
 
De ce fait, les futurs développements de zones 30 (cf. carte 2) sont déterminés par : 
- des travaux programmés à très court terme (quartier Sainte-Alix) ; 
- des cas de figure concernant des lieux qui sont des (quasi) zones 30 de fait (les clos, squares et 

impasses) ; 
- la nécessité de terminer des quartiers qui sont déjà presque complètement en zone 30 

(compléments dans le quartier Stockel et le quartier Chant d’Oiseau), afin de garantir une bonne 
continuité géographique du régime des vitesses en vigueur ; 

- des mises en zones 30 qui entrent plus dans le cadre d’un éventuel aménagement à plus long 
terme afin de répondre aux objectifs régionaux, et à harmoniser la réglementation au sein des 
quartiers (axes collecteurs de quartier). 

 
Outre l’aspect réglementaire, ils doivent s’accompagner d’aménagements physiques visant à réduire 
les effets de vitesse dans la pratique (par la mise en place de nouveaux dispositifs ralentisseurs, 
comme des plateaux aux carrefours notamment), afin d’être respectés par les usagers. 
 

 
2.3. AUTRES PRINCIPES D’AMENAGEMENT 
 
Quelques lieux ou principes marquants dans l’aménagement de l’espace public doivent être 
présentés. 
 
a. L’aménagement des places : 
 
Dans le cadre du développement de la mobilité durable, l’aménagement des places et autres 
espaces de séjour tiennent un rôle important. Les places forment habituellement des lieux clés en 
matière de mobilité : par leur attrait paysager et commercial, leur capacité de transfert multimodal, 
leur rôle de distribution des déplacements (plaque tournante), leur rôle central dans la vie locale… 
Elles permettent également de disposer d’espaces publics où il est possible d’organiser des activités 
spécifiques (marché, brocantes, fêtes, kermesse, animations diverses…). 
Woluwe-Saint-Pierre souffre depuis longtemps de la faiblesse qualitative de tels points de centralité. 
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A court terme, on doit s’intéresser à des possibilités immédiates et commodes à concrétiser, celles-ci 
sont présentées en annexe technique :  
 La place Dumon (carte 3 - n°22)  
 La place des Maïeurs et le parvis Saint-Pierre (carte 3 - n°23) 
 Le parvis des Franciscains (carte 3 - n°24) 
 Le parvis Sainte-Alix (carte 3 - n°25) 
 Le clos des Chasseurs (carte 3 - n°26) 
 La place des Bouvreuils (carte 3 - n°27) 
 
b. La sécurisation des carrefours : 
 
Il est important de procéder à une sécurisation systématique des carrefours (cf. la carte 3 qui pointe 
les cas les plus importants). Elle est nécessaire pour réduire le nombre et la gravité des accidents de 
roulage, mais aussi pour que l’ensemble du territoire communal soit aménagé de manière 
équivalente et donc cohérente. Cette sécurisation passe par (cf. carte 3) : 
- le traitement des grands axes régionaux et des places (cf. plus haut) ; 
- le réaménagement de certains ronds-points existant qui sont des ronds-points à l’ancienne, 

« bricolés » et/ou trop « véloces » ; 
- le traitement de quelques carrefours atypiques. 
 
Hormis les cas évoqués ci-dessus (en relation avec des axes principaux ou des places), quelques 
carrefours du réseau de quartier devraient être adaptés (voir annexe technique) : 
 Frères Legrain – Volontaires (carte 3 - n°28) 
 Frères Legrain – Nivelles (carte 3 - n°30) 
 Atlantique – Bemel (carte 3 - n°31) 
 Longueville – Bemel – Oiseau Bleu - Volontaires (carte 3 - n°32)  
 Bergeronnettes – Chardonnerets (carte 3 - n°33) 
 Bergeronnettes – Traquets - Linottes (carte 3 - n°34) 
 Square du Roi Baudoin (carte 3 - n°35) 
 Val des Seigneurs – chaussée de Stockel (carte 3 - n°36) 
 Broqueville – Duc (carte 3 - n°37) 
 Gribaumont – Duc – Gay (carte 3 - n°38) 
 Gribaumont – Ombrages (Woluwe-Saint-Lambert) (carte 3 - n°39) 
 Val d’Or – la Cambre (carte 3 - n°40) 
 Thielemans – de Trooz (carte 3 - n°41) 

 Père Damien – Tervueren (carte 3 - n°42) 

 Don Bosco – Tervueren (carte 3 - n°43) 
 Kelle – Van Bever (carte 3 - n°44) 
 Konkel – Bois (carte 3 - n°45) 
 Konkel – Bleuet (carte 3 - n°46) 
 Cardinal Micara – Putdael – Gérard – De Lothier (carte 3 - n°47) 
 Grands Prix – Tir aux Pigeons (carte 3 - n°48) 
 Carrefours du quartier Sainte-Alix (carte 3 - n°49-52) 
 Rue de la Limite – Avenue de Wezembeek – Rue Verte (carte 3 - n°53) 
 
c. Le calibrage des voiries et autres dispositifs de sécurisation : 
 
Il existe plusieurs cas à Woluwe-Saint-Pierre de voiries (secondaires le plus souvent) dont le calibrage 
chaussée-trottoirs est insatisfaisant (en termes d’utilisation optimale de l’espace public), ce qui, 
outre des problèmes de gestion quotidienne, occasionne localement des problèmes de circulation 
et/ou de stationnement. 
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Les cas de figure se partagent entre des voiries où : 
- les trottoirs sont trop étroits que pour être vraiment utiles aux piétons ; 
- il existe, à l’inverse, des trottoirs où la sur-largeur ne profite pas aux piétons. 
 

Les travaux d’adaptation et de modernisation à réaliser en de tels lieux seront importants, mais il 
faut les considérer comme des investissements pour le long terme, à opérer au fur et à mesure du 
besoin de renouvellement des infrastructures (usées par le temps). Les cartes 2 et 3 pointent les 
voiries du réseau de quartier où des interventions de renouvellement, ayant un lien avec un enjeu de 
mobilité, seraient les bienvenues à court et moyen termes. Des interventions qui pourraient 
entraîner des modifications dans l’organisation de l’espace (celles-ci seront détaillées dans le 
programme d’actions du PCM - phase 3). La carte 2 renseigne une série de voiries (étroites 
usuellement) qui pourraient être réaménagées de plain-pied, selon le concept de zone résidentielle.  
 

  
 

Quartier Chant d’Oiseau (à gauche), des trottoirs souvent trop étroits pour être suffisamment 
efficaces (ici, avenue des Chardonnets). Quartier Putdael (à droite), une extrême largeur de trottoir 
qui laisse pourtant peu d’espace aux piétons (ici, avenue Baron Empain). 
 

Le scénario de mobilité durable table sur une plus grande homogénéité dans l’utilisation des 
dispositifs de sécurisation. C’est pourquoi, pour les carrefours (cf. ci-dessus), l’utilisation du giratoire 
est préconisée là où il y a la place pour, tout comme il est recommandé d’avoir des trajectoires (des 
véhicules) qui se recoupent orthogonalement, une systématisation des oreilles de trottoirs, des 
plateaux en carrefour aménagés de manière standard… 
 

Ce souci d’harmonisation est valable pour les dispositifs équipant les sections de voiries. Il imposera, 
après amortissement des investissements initiaux, de corriger des interventions passées trop 
atypiques que pour subsister à long terme. Les dispositifs ralentisseurs dotés de la meilleure 
durabilité (chicanes de stationnement, coussins berlinois, plateau servant de soutien à une traversée 
piétonne…) sont à préférer aux aménagements trop inusités (sas en section) ou trop unilatéral (le 
« simple » casse-vitesse). 
 

Toujours sur le plan d’une meilleure sécurisation des carrefours, on mentionnera la nécessité de 
supprimer le statut de « priorité de droite » dont bénéficient, sur un plan formel, certains clos (au 
débouché avec une rue « standard »). Cela peut sembler marginal, mais la très faible visibilité du 
débouché de ces clos est potentiellement dangereuse vis-à-vis des usagers peu coutumiers des lieux 
(s’il y a effectivement prise de la priorité de droite). In fine, des cas comme le clos du Mouron, le clos 
du Manoir, le clos des Malouinières, le clos du Taillis, le clos des Guinées... devraient être traités. 
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2.4. LE DEPLACEMENT DES POIDS LOURDS 
 
Woluwe-Saint-Pierre ne peut que souscrire à la politique régionale qui prévoit de concentrer la 
circulation des poids lourds sur le réseau principal, de la réglementer strictement sur le réseau 
interquartier et de l’interdire, sauf dérogation, dans le réseau de quartier (cf. le PRD). Elle ne peut 
également que plaider en faveur d’une politique globale du transport des marchandises qui soit plus 
responsable sur un plan environnemental. Mais la Commune n’a guère de moyens d’actions sur 
l’organisation à grande échelle du transport des marchandises. 
 
Selon le PRD et le plan Iris II, les voiries accessibles à tous les camions sont le boulevard du Souverain, 
l’avenue de Tervuren, et le boulevard de la Woluwe. Ces mêmes artères font parties du réseau 
destiné à accueillir les convois exceptionnels. Des statuts qui sont confirmés dans la réalité et qui 
permettent le plus souvent d’éviter une percolation aléatoire des plus gros camions à travers les 
quartiers. 
 
Les avenues Grandchamp et Parmentier, Orban et Madoux, Dames Blanches et Prince Baudoin, Jules 
César, Longueville et Volontaires, les avenues de Hinnisdael, Oppem et la rue de la Limite, l’avenue 
d’Huart, le Val des Seigneurs et la chaussée de Stockel ainsi que rue au Bois entre Madoux et 
Parmentier, sont qualifiées au plan Iris II de voiries interdites aux camions de plus de deux essieux 
sauf circulation locale. Ce choix colle à peu près au statut de voie interquartiers qui a été attribué à la 
plupart de ces voiries. 
 
Pour le reste du réseau de voiries, l’accès des camions à plus de deux essieux est donc en principe 
interdit d’après le PRD et le plan Iris II (sauf exception, justifiée par une configuration spécifique ou 
un fait du passé) ou bien il ne peut avoir qu’un caractère local (en relation avec un permis 
d’urbanisme ou un permis d’environnement en vigueur). L’application de ces principes sur le terrain 
reste toutefois très aléatoire. 
 
Sur un plan général, le maintien des dispositions restrictives existantes (rue au Bois, rue Kelle, rue 
Konkel...) est certainement nécessaire. 
 
Si le réseau des voiries de quartier de la commune échappe aux gros problèmes d’un trafic de transit 
intempestif de poids lourds, il y aura cependant lieu de rester attentif : 
- à maintenir l’accès aux entreprises sises dans le nord de la commune (quartier Centre, quartier 

Stockel) ; 
- à permettre le passage des véhicules de l’ABP et du SIAMU ; 
- à la possibilité de pouvoir procéder à des tests d’accès par le SIAMU (compte tenu de nouveaux 

aménagements de voirie prévus, d’un nouveau plan de circulation…). 
 
Actuellement, les poids-lourds peuvent stationner sur la voie latérale du boulevard de la Woluwe 
ainsi que dans la rue de la Limite. Les infractions de stationnement sont soumises à une sanction 
administrative communale (SAC). 
 
On mentionnera enfin la nécessité d’organiser les itinéraires de ramassages scolaires de manière 
cohérente et concertée entre les communes et les sociétés en charge de ces ramassages. Les bus en 
charge du ramassage sont en effet amenés à parcourir des quartiers résidentiels, ce qui ne va pas 
sans poser des problèmes (manœuvres difficiles dans des voiries étroites, plaintes des riverains…). 
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2.5. PLANS DE CIRCULATION 
 
Diverses interventions relatives aux plans de circulation sont susceptibles de limiter, voire d’éliminer, 
le trafic de transit qui affecte, de manière intempestive, certains quartiers. Les solutions techniques 
existent (mise à sens unique, fermeture de berme, etc.) mais le recours à celles-ci est avant tout une 
question de choix entre : 
- le maintien d’une perméabilité assez générale du réseau de quartier et l’acceptation des 

désagréments et dangers que cela génère ; 
- un traitement (contraintes) limité aux situations les plus extrêmes ; 
- des mesures de contraintes beaucoup plus généralisées à l’ensemble des quartiers résidentiels, 

même là où les incommodités sont réelles mais le plus souvent limitées dans le temps (les heures 
de pointe). 

 
Pour rappel (cf. phase 1 du PCM), Woluwe-Saint-Pierre compte principalement des sens uniques 
concentrés dans le quartier Centre et le nord du quartier Stockel. D’autres quartiers ne font pas 
l’objet de plans de circulation, qui sont souvent le fruit d’un long processus de réorganisation du 
trafic. Une réorganisation qui vise principalement à protéger les quartiers résidentiels des 
débordements du trafic de transit depuis les axes principaux, qu’il conviendrait de développer dans 
certains quartiers fortement impactés (cf. carte 2). 
 
Au stade actuel, les mesures envisagées sont relatives aux cas suivants : 
 
 Quartier du Chant d’Oiseau : de par l’étroitesse des voiries du sud du quartier (voiries situées à 
l’est de l’avenue du Chant d’Oiseau, proches de la limite communale avec Auderghem), il serait 
opportun d’établir un plan de circulation pour ce secteur, en mettant certaines rues à sens unique, 
tout en garantissant l’accessibilité riveraine par un système de boucles de circulation. Cette réflexion 
pourra également intégrer quelques voiries plus au nord comme l’avenue Mostinck, empruntée 
comme itinéraire de transit via l’avenue du Parc de la Woluwe. 
Des propositions de mises en sens unique formulées par la commune pour ce quartier sont reprises 
sur la carte 2. 
 

  
 
Avenue des Pinsons (à gauche) et avenue des Alouettes (à droite) : une mise à sens unique qui 
s’impose et se conforme aux habitudes d’accès des riverains. 
 
 Quartier Sainte-Alix : ce quartier se caractérise par ses voiries rectilignes, plus ou moins étroites, 
formant un quadrillage, et par une forte pression du stationnement riverain. En l’état actuel, 
certaines voiries sont trop étroites pour accueillir à la fois du stationnement bilatéral tout en 
permettant le croisement de véhicules en sens opposé. Lors de la mise en œuvre prochaine des 
zones 30 dans ce réseau de voiries, il conviendrait d’établir un nouveau plan de circulation 
permettant de mettre en sens unique limité les voiries les plus étroites, à savoir celles étant 
perpendiculaires au parvis Sainte-Alix  (avenue de Biolley, avenue Sainte-Alix, avenue Rutten, avenue 
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des Sapins, avenue de Meurers). Ce qui permettrait de supprimer le système de stationnement sur 
accotement tel qu’aménagé actuellement dans certaines de ces rues. 
Dans l’avenue van Crombrugghe et l’avenue Crokaert, l’organisation actuelle du partage de l’espace 
laisse également à désirer : moins d’1,50m de largeur de trottoirs ou encore du stationnement 
bilatéral étroit qui déborde en chaussée 
 

 
 
Avenue Crokaert : les véhicules ont le choix entre déborder en chaussée (à gauche) ou déborder en 
trottoir (à droite) pour se stationner, alors que les largeurs de trottoirs sont déjà en-deçà des normes 
minimales admises ; une mise en sens unique, couplée à des dispositifs ralentisseurs efficaces aux 
différents carrefours, permettrait de mieux organiser le stationnement, d’apaiser la circulation et de 
redonner une place aux piétons 
 
La commune envisage à l’heure actuelle plusieurs scenarii à soumettre à la population pour redéfinir 
le plan de circulation de ce quartier (repris ci-dessous). Ceux-ci seront évalués dans la phase 3 du 
PCM et en vue d’optimiser ce dernier au regard de l’accessibilité des riverains et des activités en 
présence, ainsi qu’en visant à maîtriser le trafic de transit et garantir les conditions de sécurité de 
circulation. 
 

   
 
La commune a prévu 3 scénarii de reconfiguration du plan de circulation du quartier Sainte-Alix  
 
 Quartier du Centre : le réseau de voiries du quartier Centre fait déjà l’objet de nombreuses 
dispositions visant à réduire le trafic de transit (sens uniques limités, zones 30 et résidentielles). 
Toutefois, un important transit s’opère depuis le boulevard de la Woluwe via l’avenue Thielemans 
pour contourner le grand carrefour avec l’avenue de Tervueren qu’il conviendrait de canaliser par 
une modification éventuelle du plan de circulation :  
- une mise en sens unique (ouest->est) du tronçon de la rue de Cock compris entre les rues Thys et 

Poels permettrait d’empêcher le trafic de transit depuis le boulevard de la Woluwe tout en 
maintenant l’accessibilité des magasins Rob et Colruyt situés sur le second tronçon (limitrophe 
au boulevard) ; 
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- une réflexion sur l’organisation des sens de circulation pour les sens uniques existants doit 
également être menée pour garantir l’accessibilité riveraine (boucles de circulation) sans 
entraver l’accessibilité vers les activités présentes dans le secteur.  

 
 Quartier Stockel : quartier également concerné par le développement des sens uniques, quelques 
adaptations sont à envisager pour contrer davantage le trafic de transit, et notamment : 
- Rue Desmedt, sujette aux prises de vitesse et fortement empruntée au regard de son statut, en 

raison de la présence d’une école. Une phase-test de 6 mois est lancée quant à la mise en sens 
unique de cette rue dans le sens Hinnisdael vers Vandermaelen, impliquant l’inversion du sens 
unique de la rue Verheyden avec maintien des autres sens uniques existants, notamment rue 
Vandermaelen (cf. carte 2) ; 

- Avenue de l’Escrime (tronçon entre avenue des Cyclistes et rue Henrotte), actuellement en 
double sens de circulation, tandis que la rue Henrotte et le tronçon de l’avenue de l’Escrime 
compris entre Orban et Henrotte sont en sens unique : cette voirie est trop étroite pour le 
croisement des véhicules en sens opposés, en raison du stationnement bilatéral, une nouvelle 
organisation des sens de circulation pourrait y être envisagée. 

 
 
 Quartier Putdael : au regard du réseau de voiries assez limité dans ce quartier, il paraît peu 
opportun d’y aménager des sens uniques. La mise en place de dispositifs ralentisseurs semble plus 
adéquate pour y limiter le trafic de transit, phénomène qui par ailleurs est moins important que dans 
d’autres quartiers. Toutefois, la réflexion doit viser à limiter la perméabilité du quartier pour les 
automobilistes en provenance du boulevard du Souverain qui transitent dans le quartier pour 
contourner le grand carrefour Souverain/Parmentier/Tervueren. Ce raccourci pourrait être évité par 
une simple action au niveau de la boucle donnant accès à l’avenue Baron Empain, qui fait office de 
porte d’entrée dans le quartier depuis le boulevard du Souverain. 
 
Précisons que les mesures pointées ci-dessus sont, pour tous les cas de figure, toujours susceptibles 
d’être testées avant d’éventuellement procéder à des aménagements définitifs. 
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3. LE STATIONNEMENT 

 
La stratégie générale proposée en matière de stationnement consiste à : 
 
- développer la capacité des parkings de transfert avec les transports publics (parking de dissuasion 

Crainhem où sont prévues plus de 1.500 places sur le territoire de Woluwe-Saint-Lambert, parking 
du Stockel Square qui n’a pas vocation première à être un parking de transit mais où sont prévus 
plus de 200 places supplémentaires aux quelque 400 existantes) ; 

 
- adapter l’offre de stationnement en voirie en vue d’une utilisation optimisée et sécurisée de 

l’espace public. Ne pas hésiter à réduire la capacité afin de dégager les espaces nécessaires pour 
les transports publics, les modes de déplacements actifs et la création d’espaces de séjour de 
qualité. Mais ne pas s’empêcher non plus à accroître cette capacité lorsque c’est nécessaire 
localement pour être mieux en phase avec les besoins des habitants, tout en restant dans le 
respect de l’objectif régional de réduction de 16% du nombre de place non-réglementées en 
voirie (cf. objectifs chiffrés) ; 

 
- calibrer au mieux des besoins, le développement des zones bleues et du stationnement payant 

aux abords des activités commerciales pour assurer la rotation près des commerces ; 
 
- moderniser les modes d’organisation du stationnement (suppression du stationnement alterné 

par quinzaine, développement de stations Cambio…) et de contrôles des dispositions particulières 
(aires de livraison) ; 

 
- mieux organiser les fonctions de kiss & ride aux abords des écoles, mais également aux abords des 

stations de métro. 
 
3.1. EVOLUTION DES CAPACITES EN VOIRIE 
 
Les problèmes en matière de stationnement sont assez nuancés à Woluwe-Saint-Pierre, selon les 
quartiers ou selon le moment de la journée (cf. phase 1 du PCM). 
 
En journée, la pression sur les emplacements en voirie a pu être maîtrisée, sauf en quelques lieux 
spécifiques comme dans le Centre et autour du Stockel Square. 
 
Le soir, la pression sur le stationnement s’accentue d’année en année dans les quartiers 
d’urbanisation plus ancienne, en conséquence à un taux de motorisation croissant et à des capacités 
réduites sur le domaine privé et public. En outre, on peut pronostiquer pour l’avenir une pression 
nocturne qui sera localement plus forte suite à la mise en œuvre de nouveaux projets immobiliers (et 
ce malgré les dispositions urbanistiques visant à la réservation d’emplacements de stationnement sur 
le domaine privé). 
 
Sur un plan macroscopique, il n’y a pas lieu de planifier à court et moyen termes une modification 
significative (dans un sens ou l’autre) de la capacité de stationnement en chaussée (± 15.500 
emplacements pour tout le territoire wolusanpétrusien). Mais des modulations à l’échelle locale sont 
recommandées dans les cas suivants : 
 
- un réaménagement contemporain de l’espace public s’accompagne souvent de la suppression 

d’emplacements de stationnement en voirie, compensée par des emplacements hors voirie, pour 
permettre l’installation de dispositifs ralentisseurs, d’oreilles de trottoirs, de plantations 
d’alignement, pour donner une meilleure visibilité à des sites potentiellement dangereux et/ou 
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qui sont surencombrés d’automobiles ou encore pour libérer de l’espace pour le développement 
d’alternatives (Cambio, Zencar, Villo!...) ; 

  
- lors de travaux de renouvellement de la voirie, d’une modification apportée à l’organisation de la 

circulation (ex. : une mise à sens unique) ou à celle du stationnement (suppression du 
stationnement alterné par quinzaine), on peut, surtout pour les quartiers anciens où il y a peu de 
garages privés, tabler sur une augmentation locale de la capacité de stationnement à condition 
qu’elle ne se fasse pas au détriment des autres modes déplacements. Par exemple, en 
permettant le stationnement bilatéral là où il est actuellement unilatéral si la largeur de voirie 
est suffisamment confortable pour la pratique des différents modes. Précisons que cet 
accroissement de capacité doit conserver un caractère local et est destiné à faciliter la vie des 
riverains (et non à créer un effet d’aspirateur pour les navetteurs) ; 

 
- dans le cadre d’une modification plus fondamentale de l’aménagement des grands axes (cf. le 

cas du boulevard de la Woluwe). Les suppressions d’emplacements nécessaires à de meilleures 
performances pour les transports publics peuvent souvent être compensées à l’échelle locale ou 
permettre une meilleure organisation et sécurité des lieux. 

 
La nature des interventions sera précisée dans le programme d’actions du PCM (phase 3). 
 
En tant que mesures d’accompagnement, deux types d’interventions sont à pointer. Il faut : 
 
- poursuivre la lutte (à l’aide d’alignements de potelets ou de barrières parisiennes) contre les cas 

chroniques de stationnement sur les trottoirs ou autres types d’espaces publics. Beaucoup de 
lieux à problèmes ont été traités, mais il subsiste un léger passif que l’on ne peut oublier ; 

 
- réaménager les quelques artères (avenue de Biolley, avenue Sainte-Alix, rue au Bois) où le 

stationnement sur accotement est autorisé. 
 

  
 
Rue au Bois (à gauche) : un stationnement sur accotement de trottoir qui interroge la sécurité des 
usagers ; avenue de Biolley (à droite) : un stationnement sur accotement à supprimer à l’occasion 
d’une mise en sens unique. 
 
Trois grands projets de voirie pourront avoir une incidence sur le nombre de places de stationnement 
d’ici 2018, à savoir :  
- le réaménagement de la place Dumon (suppression de 85 places de stationnement en surface) ; 
- le réaménagement de la place des Maïeurs (suppression de 32 places de stationnement en 

surface) ; 



PLAN COMMUNAL DE MOBILITE DE WOLUWE-SAINT-PIERRE - PHASE 2 – SCENARIO DE MOBILITE DURABLE 

JUIN 2016 35 

- le réaménagement du boulevard de la Woluwe et prolongement de la ligne de tram 94 
(suppression de +/- 10 places de stationnement en surface).  

 
La réduction des places de stationnement dans le quartier Stockel suite au réaménagement de la 
place Dumon sera compensée par l’agrandissement du centre commercial Stockel Square et de son 
parking en sous-sol (614 places programmées contre 402 actuellement, soit plus de 200 
emplacements supplémentaires) et par la réorganisation des places de parking sur l’avenue Baron 
d’Huart. En outre, la commune envisage la mise en place de 35 emplacements de très courte durée 
en voirie, réglementées par un système de bornes avec détecteurs implantés dans le revêtement. 
Ce système a été mis en place dans la commune de Neufchâteau (voir ci-dessous), il permet ainsi de 
gérer de manière informatique le contrôle des zones réglementées en temps réel. En situation 
d'attente, la borne affiche un message énonçant la règlementation de stationnement relative aux 
places concernées. Lorsqu'une voiture se gare sur la zone réservée, son arrivée est détectée et 
déclenche une lumière verte, la borne affiche alors sur l'écran le compte à rebours de temps restant. 
A l'issue du temps imparti, si la borne n'a pas détecté le départ du véhicule, une lumière rouge 
clignotante se déclenche et alerte les personnes chargées de la verbalisation pour intervention. 
 

 
Implantation de bornes intelligentes de gestion du stationnement envisagée par la commune selon le 
modèle de Neufchâteau (http://alterneufchateau.skynetblogs.be/). 

 
La réduction des places de stationnement dans le quartier du Centre suite au réaménagement de la 
place des Maïeurs et du boulevard de la Woluwe pourra être compensée par l’agrandissement du 
parking du magasin ROB pour lequel une demande de permis a été déposée à la Région et par la 
réorganisation du stationnement dans les avenues Charles Thielemans et Pierre De Cock. Une 
négociation avec le magasin Colruyt afin de pouvoir bénéficier de son parking pendant les heures de 
fermeture serait également envisageable, bien que ce type de mutualisation soit moins recommandé 
puisqu’il peut inciter à l’usage de la voiture en journée. Le nouveau projet pour le réaménagement 
du boulevard de la Woluwe prévoit également des places de stationnement côté bâti.  
 
 
3.2. MODES DE REGULATION 
 
La gestion du stationnement est tributaire du Plan d’Action Communal de Stationnement (PACS), né 
d’une ordonnance relative à l’organisation de la politique du stationnement et à la création d’une 
agence régionale du stationnement. Le projet de plan a été élaboré et adopté par la commune en 
décembre 2014 et soumis à enquête publique début 2015. 
 
Un objectif important de ce projet consiste à favoriser le stationnement des riverains à l’aide de 
zones bleues étendues à certains secteurs comme au sud-ouest du quartier Chant d’Oiseau, proche 
des limites communales avec Etterbeek et Auderghem. Une meilleure rotation de l’occupation des 
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emplacements de parking dans et aux abords des zones commerciales est également recherchée par 
le maintien des zones payantes autour de la place Dumon, l’extension d’une zone verte en limite 
avec Etterbeek pour lutter contre le phénomène de report (avenue des Volontaires).  
 
La carte 4 pointe les artères qui pourraient être concernées par un développement des zones bleues. 
Certains secteurs sont en effet problématiques à l’heure actuelle, comme notamment : 

- Le quartier Kelle : comme le PACS l’a identifié, une partie de ce quartier rencontre une forte 
pression du stationnement, principalement en fin de journée, en raison de la présence des 
infrastructures sportives à proximité. Le PACS n’identifie pas précisément la solution à apporter 
en termes d’action de régulation. Une solution de confort pour les riverains pourrait être la mise 
en place d’une zone bleue étendue après 18h (par exemple jusque 22h). En effet, le PRPS émet 
cette possibilité pour les communes dans de tels contextes : 
« Les conseils communaux peuvent prévoir des extensions locales d’horaires en fonction des 
besoins. Ce peut être le cas, par exemple, le soir dans un secteur commerçant de forte activité, ou 
près d’un pôle majeur fonctionnant en soirée (salles de spectacles, stades…). » ; 

- Certains secteurs subissent des effets de report en bordure des zones réglementées : en-dehors 
des exemples évoqués dans le quartier du Chant d’Oiseau, c’est le cas par exemple dans le 
quartier Stockel comme rue Gersis, traitée dans le cadre du PACS (nouvelle zone bleue), mais 
aussi dans d’autres voiries qu’il conviendrait de mettre en zone bleue également : avenue de 
l’Escrime ou encore avenue des Cyclistes ; 

- D’autres secteurs comme le parvis Sainte-Alix ou le parvis des Franciscains constituent des 
noyaux commerciaux au cœur de quartiers résidentiels, où la rotation mériterait d’être 
privilégiée. 

Ces aires représentent une extension que l’on peut considérer comme optimale et à atteindre en 
plusieurs phases (une progressivité est en effet de mise, ainsi qu’un processus d’évaluation). 
 
Au-delà des propositions faites pour contrer certains problèmes identifiés, davantage développer les 
zones bleues s’avérerait contreproductif car : 

- soit elles ne répondraient pas à un besoin spécifique (pas de saturation des emplacements à 
disposition) ; 

- soit le système ne permettrait pas, en pratique, de dégager des emplacements pour les riverains 
alors qu’il impose des contraintes de gestion. 

Lors de la révision du PACS à l’occasion de la nouvelle ordonnance stationnement, les habitants des 
rues suivantes seront de nouveau consultés en vue d’y étudier la possibilité d’une nouvelle 
régulation : 
- Val des Seigneurs (entre Stuyvenberg et la chaussée de Stockel) ; 
- Rue E. Gersis ; 
- Val des Epinettes ; 
- Rue au Bois entre l’avenue Van Crombrugghe et la place de l’Orée ; 
- Avenue des Mimosas ; 
- Avenue Eléonore ; 
- Avenue des Cattleyas ; 
- Avenue G. E. Lebon ; 
- Avenue de Tervueren (côté impair entre le square Léopold II et l’avenue Jules César) ; 
- Avenue R. Vandendriessche entre les avenues Jules César et de Longueville ; 
- Avenue des Orangers.  

Pour le reste de la commune, le stationnement resterait donc libre à court et moyen termes 
(nonobstant les restrictions locales d’usage - emplacements réservés - qui sont habituellement de 
mise). 
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Avenue des Volontaires (à gauche), une extension de zone verte pour lutter contre les effets de report 
de stationnement payant depuis Etterbeek ; avenue des Orangers (à droite), compte tenu de l’impact 
de certaines activités (ici le complexe sportif), un site potentiel pour une future extension de zone 
réglementée. 
 
3.3. AUTRES DISPOSITIONS 
 
D’autres problématiques relatives au stationnement sont à évoquer. 
 
a. Les emplacements réservés : 
 
Compte tenu de ses caractéristiques générales, la commune ne compte pas un nombre important 
d’emplacements de stationnement réservés pour les livraisons, les PMR, les bus scolaires, taxis, 
etc. Les besoins s’inscrivent surtout dans une logique du cas par cas. La pression du stationnement 
diurne en de nombreux quartiers nécessite qu’une attention particulière soit portée aux besoins 
spécifiques de stationnement. Le phénomène de double-file est notamment courant dans le quartier 
du Centre (notamment avenue Thielemans), et dans le quartier Sainte-Alix (autour du parvis). Les 
besoins en aires de livraisons des commerces et autres activités de certains quartiers mériteraient 
donc d’être mesurés. 
 
L’objectif d’un meilleur respect des aires ou emplacements de stationnement réservés, à l’aide de 
contrôles réguliers et de campagnes de sensibilisation, demeure un défi qu’il ne faut pas perdre de 
vue, notamment pour ce qui concerne les emplacements réservés aux PMR. 
 
A ce titre, la commune dispose de nombreux emplacements réservés pour handicapés (cf. PACS), et 
prévoit l’aménagement de +/- 10 emplacements réservés aux personnes handicapées à la demande 
des habitants chaque année : « L’objectif est de desservir au mieux tous les lieux recevant du public 
(commerces, services, administrations, centres culturels et de loisirs, parcs, pharmacies, centres 
médicaux, églises, …) et d’offrir de manière structurée et systématisée, une réponse aux demandes 
justifiées de réservation de places de parking à proximité de l’habitation ou du lieu de travail ». De 
nouveaux emplacements potentiels à proximité de pôles d’attractivité ont été identifiés lors de 
l’élaboration du PACS, dont certains cas ont été mentionnés lors de l’enquête aux habitants. Ceux-ci 
sont repris sur la carte 4. 
 
Les systèmes Cambio et ZenCar font l’objet d’importants développements à Woluwe-Saint-Pierre ces 
dernières années avec la réservation de nombreux emplacements autour des lieux-clés de la mobilité 
(cf. phase 1 du PCM). Cinq nouvelles implantations sont programmées à court terme d’ici 2020 (cf. 
carte 4) : 
- 2 emplacements Cambio et 2 emplacements ZenCar à proximité du clos Vander Biest dans le 

nord du quartier Stockel ; 
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- 2 emplacements Cambio et 2 emplacements ZenCar à proximité de la place de White Star dans le 
quartier Kelle ; 

- 2 emplacements Cambio dans l’avenue Olieslagers ou rue Konkel. 
 
Pour des développements ultérieurs, il semble intéressant de privilégier les quartiers où la typologie 
urbaine ne permet pas le stationnement aisé des véhicules privés (absence de garages). 
 
Une autre problématique est celle du stationnement pour motos. On a pu constater au cours du 
diagnostic la présence fréquente de motos stationnées en trottoirs ou dans des dispositifs aménagés 
pour vélos à proximité des pôles commerciaux et des grandes surfaces commerciales, notamment 
dans le quartier Stockel. Il importe donc de répondre à cette demande spécifique afin d’éviter les 
conflits d’usages, en privilégiant le développement d’une offre visant le remplacement 
d’emplacements en voirie existants par du stationnement réservé pour motos dans les secteurs où 
les besoins sont identifiés (dans les environs du Stockel Square et de la place Dumon ainsi que dans 
le centre).  
 
b. Les abords des écoles et des stations de métro : 
 
Le stationnement aux abords des écoles doit être mieux sécurisé. C’est déjà le cas depuis la mise en 
zone 30 systématique de ceux-ci. Mais il faudrait mieux formaliser l’aménagement de kiss & ride aux 
abords de certains établissements (à préciser dans le programme d’actions du PCM), et notamment 
aux environs de : 
- l’Athénée Royal de Woluwe-Saint-Lambert dans la rue du Bemel ; 
- le Collège Jean XXIII dans l’avenue Parmentier ; 
- l’Ecole communale du Centre dans l’avenue Thielemans ; 
- l’Athénée Royal Crommelynck dans l’avenue Salomé ; 
- le Koninklijk Atheneum et « de Zonnewijzer » dans l’avenue des Grands Prix. 

De la même manière, le kiss & ride pourrait être développé aux abords des infrastructures sportives 
(Sportcity, ...). Le kiss & ride est préconisé comme outil de sécurisation (et éventuellement de 
fluidification de la circulation) et non de promotion de la voiture pour les déplacements domicile – 
école. L’ambition est en effet de limiter l’utilisation de l’automobile pour ce type de déplacement. 
 
Outre le développement du stationnement sécurisé pour vélos, la fonction de kiss & ride devrait 
également être améliorée aux abords des stations de métro. Elle s’opère de manière informelle (en 
profitant le plus souvent des espaces réservés à l’arrêt des bus de la STIB) et avec plus ou moins de 
bonheur autour des stations de métro wolusanpétrusiennes. Pour les stations « Stockel » et 
« Montgomery », il serait néanmoins opportun d’aménager en bonne et due forme un dispositif 
d’arrêt minute. Des interventions utiles tant pour la sécurité des déposes que pour éviter les 
interférences occasionnelles avec le trafic. 
 
c. Le stationnement nocturne des camions : 
 
Woluwe-Saint-Pierre est peu exposée au problème du stationnement nocturne (ou de week-end) de 
gros camions ou de remorques de camions. Il existe deux aires de stationnement réservées à cet 
effet (à l’aide d’un panneau E9c) boulevard de la Woluwe et rue de la Limite. Au vu des 
caractéristiques de l’urbanisation de Woluwe-Saint-Pierre et de son développement, il n’est plus 
indiqué de prévoir des réservations supplémentaires. Au vu du contexte régional (enclavement 
géographique au sein de la Flandres), Woluwe-Saint-Pierre doit toutefois, au même titre que les 
autres communes, maintenir sa participation à l’offre en la matière. 
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Deux aires de stationnement poids-lourds existantes à Woluwe-Saint-Pierre rue de la Limite (à 
gauche) et boulevard de la Woluwe (à droite). 
 
En cette matière et à une plus grande échelle, on ne peut que plaider pour la création de véritables 
parkings poids lourds, qui soient une réelle alternative pour les professionnels de la route, 
correctement organisés et sécurisés (cf. les projets de jadis de la Région dans la zone du canal). Mais 
il est clair qu’une telle initiative dépend avant tout autre chose de la Région.  
 
A l’instar des autres communes bruxelloises, Woluwe-Saint-Pierre n’échappe pas, en revanche, au 
développement du stationnement nocturne dans les quartiers de petits camions ou camionnettes 
(un stationnement qui est le fait de riverains). Un phénomène qui n’est pas sans incommodités avec : 
- une moindre visibilité de l’espace public, nuisible pour la mise en évidence des carrefours et pour 

les usagers faibles de l’espace public ; 
- un empattement plus important des véhicules qui interfère parfois avec un bon écoulement du 

trafic ; 
- des effets d’ombrages accrus qui réduisent l’efficacité de l’éclairage public, voire dérangent les 

propriétés riveraines ; 
- une atteinte à l’esthétique des rues ; 
- une propension à augmenter la hauteur des signalétiques... 
 
Sans opter dans l’immédiat (mais peut-être bien à moyen terme) pour des mesures générales 
coercitives (cf. les exemples de Jette et Berchem-Sainte-Agathe, où le stationnement est interdit sur 
quasi tout le territoire pour les véhicules de plus de 3,5 tonnes), il serait utile d’introduire davantage 
de régulation en la matière. En développant l’utilisation du panneau E9b (elle est rare à Woluwe-
Saint-Pierre), qui interdit le stationnement tant des camions que des camionnettes, il est 
certainement possible de remédier aux cas les plus problématiques. 
 
Le recours au panneau E9b serait particulièrement indiqué pour les voiries étroites et/ou il y a une 
forte proximité entre les habitations et les aires de stationnement.  
 
d. La transformation des zones de recul en aires privées de stationnement : 
 
La transformation des jardinets en emplacements de parking (zone de recul), localement très 
prononcée à Woluwe-Saint-Pierre, doit être combattue (elle consacre une privatisation - souvent non 
autorisée - de l’espace public, accroît l’imperméabilisation des sols…). Un inventaire des zones de 
recul est à établir (avec constats des irrégularités) par le service de l’Urbanisme. Sur base de cet 
inventaire, un canevas de régularisation, reconnaissance ou sanction sera établi et formalisé via un 
règlement communal. 
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e. Divers : 
 
Rappelons que peu d’aires de stationnement (longitudinal) en voirie sont délimitées à l’aide de 
marquages au sol. Ceux-ci ont pourtant leur utilité pour « resserrer » les espaces de circulation, là où 
la pression du stationnement est peu marquée, et, dans un ordre d’idée comparable au panneau 
E9b, pour empêcher le stationnement de véhicules trop imposants (lesquels sont alors en infraction). 
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4. LES TRANSPORTS PUBLICS 

 
D’importants efforts restent à faire si on souhaite que le pilier de la mobilité durable qu’est le 
transport public atteigne le niveau espéré par le PRD (et le Plan Iris 2), voire même davantage. Pour 
cela, le scénario table sur des propositions touchant le réseau et son niveau de performance et sur 
des mesures d’accompagnement utiles à sa promotion. 
 
4.1. LE RESEAU ET SON NIVEAU DE PERFORMANCE 
 
a. La ligne de métro 1 : 
 
Si le développement actuel de la ligne de métro est déjà un important atout, une série d’enjeux et 
défis se posent pour le court et moyen termes sur le plan de la qualité des infrastructures (les 
stations en particulier) et du développement de la multimodalité. 
 
 Stockel : cette station de métro, terminus de la ligne 1, constitue un nœud d’intermodalité au 
niveau de son accès par l’avenue de Hinnisdael, point de convergence des déplacements 
multimodaux. Au-delà des différentes lignes du réseau de tram et bus passant par ce pôle Stockel, la 
complémentarité avec le vélo est insuffisante au regard de la demande. Dans le cadre des projets de 
réaménagement de la place Dumon et du PPAS de Stockel Square, il est prévu d’améliorer l’offre de 
stationnement pour vélos à court terme au niveau de la place et des abords de la station de métro. 
La question de l’aménagement de l’avenue de Hinnisdael, peu favorable aux piétons et aux PMR, a 
déjà été évoquée précédemment. Il est toutefois nécessaire ici d’attirer l’attention sur la faiblesse de 
l’accessibilité aux quais de tram pour les usagers PMR. A court terme, il conviendrait de sécuriser 
davantage la traversée (variation des revêtements, signal sonore, bandes rugueuses..., cf. le Cahier 
de l’accessibilité piétonne de la Région de juin 2014). 
 

  
 
Insérée au niveau du pôle commercial du Stockel Square, la station terminus Stockel offre un parking 
vélos d’une capacité trop faible (cf. photo de droite). 
 
 Montgomery : Une réflexion d’ensemble pour la rénovation de la station Montgomery est en 
cours au niveau de la Direction de l'Infrastructure des Transports Publics (DITP), afin de la rendre plus 
accueillante, mais aussi dans l’idée d’élargir ou de dédoubler la rampe destinée aux lignes 39 et 44, 
l’objectif visé étant que ces lignes puissent accéder à la station à toute heure par cet itinéraire afin de 
soulager les riverains des rues G. et J. Martin et du Duc.  Actuellement, tôt le matin et en soirée la 
STIB utilise cette rampe d’accès dans les deux sens, sur une seule voie, ce qui n’est pas possible 
lorsque les fréquences sont supérieures, surtout au vu de la configuration de la station Montgomery 
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avec un seul quai.  Il s’agit d’une solution dont l’horizon de réalisation est évalué de 5 à 10 ans par la 
STIB.  
En surface, l’aménagement du rond-point Montgomery a été évoqué précédemment, la question de 
son réaménagement futur doit de toute évidence ne pas occulter des aménagements ponctuels à 
mettre en œuvre à court terme tels l’installation de dispositifs de stationnement pour vélos, 
l’aménagement de kiss&ride à proximité des accès à la station, mais aussi la sécurisation des 
déplacements des modes actifs en voirie (circulation cycliste, traversées piétonnes, aménagements 
en faveur des PMR...). 
 

  
 
La station Montgomery fait l’objet d’une réflexion quant à sa réorganisation interne pour améliorer 
les correspondances et son accessibilité générale. En surface, d’importantes lacunes en matière 
d’intermodalité sont recensées, en premier lieu par l’absence d’infrastructures de stationnement pour 
vélos. 
 
b. Les autres lignes de la STIB : 
 
Le réseau de surface de la STIB est appelé à connaître, dès le court terme, un important 
redéploiement (cf. carte 5). A la base de celui-ci, on a le prochain prolongement de la ligne de tram 
94 depuis Musée du Tram jusqu’à Roodebeek. Une intervention importante qui entraînera un 
remodelage marquant du boulevard de la Woluwe et de ses arrêts de transports publics.  
A plus long terme, une seconde phase du prolongement du tram 94 au nord est envisagée, tout du 
moins jusque Marcel Thiry, sans que le tracé définitif ne soit encore arrêté. 
 
Au terme de la mise en service de ce prolongement de ligne, le réseau de bus est également appelé 
à connaître un ajustement de ses tracés avec, dans le cadre du nouveau plan bus 2018 de la STIB : 
- la modification de l’itinéraire du bus 36, un tracé qui est mieux en phase avec les attentes du 

quartier Sainte-Alix/Joli-Bois. A noter que le réaménagement de la place Dumon devrait 
nécessiter le passage du bus 36 en direction de Konkel par la rue de l’Eglise et non le Val des 
Seigneurs ; 

- un prolongement du bus 42 jusqu’à Watermael-Boitsfort. 
 
Si la ligne 36 ne connaît que peu de changements sur la commune de Woluwe-Saint-Pierre, la 
nouvelle ligne 42 constitue quant à elle une nouvelle ligne de rocade depuis Roodebeek vers 
Woluwe-Saint-Pierre, Ixelles et Watermael-Boitsfort. Elle propose ainsi (plan Bus) : 
- Nouvelle liaison interquartiers avec desserte du côté de l’Eglise Saint-Julien, de Delta, du 

quartier du Vieux Tilleul et de l’avenue des Coccinelles ;  
- Meilleure accessibilité vers différents pôles importants : le campus UCL, les Cliniques 

Universitaires Saint-Luc, le Woluwe Shopping Center, Delta (futur pôle hospitalier du CHIREC), 
l’ULB et la VUB, le Cimetière d’Ixelles et la gare de Boitsfort. 
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Extrait du nouveau Plan Bus 2018 de la STIB (STIB, planbusstib.be, 2016) 
 
Pour les arrêts, quelques projets sont prévus par la STIB (cf. diagnostic) : 
- amélioration de l’accessibilité des arrêts « Madoux » (rampes d’accès et sécurisation des 

traversées pour accéder aux arrêts) ; 
- sécurisation des traversées pour accéder aux arrêts « Drève des Brûlés », « de Villalobar » et 

« Tir aux Pigeons » ; 
- améliorations diverses à l’arrêt « Montgomery » du tram 81 vers Marius Renard. 

 
Il existe également un projet de réaménagement du terminus des lignes de bus 28 et 36 au niveau de 
Konkel. Le projet prévoit que le parking situé chaussée de Stockel à hauteur de l’arrêt Don Bosco 
(entre les numéros de maison 264 à 280) devienne le terminus tandis que le terminus actuel 
deviendrait une zone de stationnement. 
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Projet de réaménagement du terminus des lignes de bus 36 et 28 à hauteur des arrêts « Don Bosco » 
et « Konkel » (STIB, 2016) 
 
c. Les bases d’une multimodalité effective : 
 
Une condition importante à rencontrer pour favoriser les comportements de mobilité durable a trait 
à la multimodalité des déplacements (utilisation de divers modes de déplacements pour effectuer un 
déplacement donné). Il faut plus particulièrement créer, à hauteur des points clés des réseaux 
(stations SNCB, stations de métro, nœuds du réseau…), les conditions permettant la mise en place 
d’une multimodalité effective et réellement crédible des déplacements : 
- un espace public suffisamment sécurisé et accueillant pour les piétons ; 
- des range-vélos sécurisés en grand nombre ; 
- des possibilités de stationnement pour les deux-roues motorisés (consignes à moto) ; 
- un accès adapté aux PMR ; 
- le passage commode d’un mode de transport à l’autre ; 
- … 

 
Les principaux renforcements nécessaires (et prioritaires) concernent les stations de métro. Les 
principes de base ont été développés précédemment (davantage de parking pour les vélos, 
organisation de kiss & ride…). A Woluwe-Saint-Pierre, ce type de besoin touche également des lieux a 
priori plus secondaires, mais qui ont un rôle à jouer en la matière. Le scénario de mobilité durable 
table dès lors sur le développement des équipements et aménagements nécessaires en de tels lieux. 
La commune compte ainsi développer progressivement des box à vélos en fonction de la demande 
formulée par les habitants. 
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4.2. INFORMATION ET PROMOTION DES TRANSPORTS PUBLICS 

 
A l’ère de l’information, l’émergence de nouveaux comportements de mobilité ne peut se concevoir 
sans une information pointue et en temps réel. Les travaux menés lors de la phase 1 du PCM 
confirment la connaissance très approximative qu’à en général le citoyen des possibilités offertes par 
les transports publics. Une procédure d’information doit donc être systématisée et régulièrement 
répétée. 
 
Une avancée significative peut être obtenue en dotant, au minimum, les principaux points d’arrêt des 
transports publics de panneaux électroniques d’affichage (durée d’attente en temps réel, messages 
variables…). Ce type de panneau, peu présent à Woluwe-Saint-Pierre (cf. objectifs chiffrés) et d’une 
réelle utilité pour les usagers, devrait être systématisé aux principales lignes de bus (36 et 42) et aux 
lignes de trams (39, 44 et 94). La STIB envisage d’installer un grand nombre de nouveaux afficheurs 
dans les prochains mois, du type « afficheur light » 
 

   
 
La promotion du transport public passe également par une amélioration des points d’arrêts (à 
gauche, arrêt « Mostinck » rue du Bemel) et des conditions d’attente des passagers (au centre, rue au 
Bois, où l’aubette est trop petite pour la fréquentation de l’arrêt malgré un réaménagement récent). 
La STIB est en train de développer la mise en place de 800 nouveaux afficheurs d’un nouveau genre 
dans la Région (à droite, les nouveaux « afficheurs light » aux arrêts). 
 
De même, le niveau de confort des arrêts de transports publics doit être amélioré. Il faut garantir un 
équipement minimum standard à chaque arrêt (protection des intempéries, banquettes) et une 
bonne accessibilité aux PMR. Ce qui n’est pas toujours le cas (cf. phase 1 du PCM) et doit s’inscrire 
dans le cadre d’une politique à long terme (renouvellement des contrats relatifs aux aubettes). Par 
ailleurs, certains arrêts, très fréquentés, offrent un abri aux intempéries qui est vraiment trop réduit 
et ils devraient être mieux équipés (cf. photo ci-dessus). Une liste des actions à entreprendre sera 
établie dans le programme d’actions du PCM – phase 3. 
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5. LA MOBILITE ACTIVE 

 
Le PCM étant conçu dans une optique de mobilité durable, il est logique que les piliers de la mobilité 
active que sont la marche à pied et les déplacements à vélos soient des thèmes privilégiés. 
 
5.1. LES DEPLACEMENTS A PIED 
 
Développer la marche est un point essentiel pour tous scénarios tendant vers davantage de mobilité 
durable. 
 
Ce mode de déplacement a un rayon d’action qui, indépendamment d’une pratique de loisir, est 
usuellement limité entre quelques centaines de mètres et 2 kilomètres tout au plus. Or, il est avéré 
que, même pour d’aussi courtes distances, l’automobile est encore (trop) souvent utilisée (et pas 
seulement pour le transport d’objets ou de marchandises encombrantes). 
 
Par ailleurs, la marche à pied est le maillon de base de tous déplacements et donc une composante 
importante de l’intermodalité. Il est par exemple difficile de convaincre la population des vertus des 
transports publics si l’accès aux arrêts ou aux stations manque de commodité (cf. plus haut). 
 
Pour rappel (phase 1 du PCM), le scénario part d’un constat nuancé en ce qui concerne le réseau 
piétons existant : 
- ce réseau est dense et il y a beaucoup de cheminements hors voirie qui ne sont toutefois pas 

toujours adaptés à tous les usagers (PMR) ; 
- la promenade verte est un bel atout ; 
- le réaménagement des places publiques prévoit davantage d’espace à la fonction de « séjour » ; 
- certaines césures urbaines (surtout en relation avec les axes régionaux) imposent de longues 

traversées ou le passage par des lieux inconfortables ; 
- la qualité du réseau de trottoirs et des chemins est à la hausse, mais il reste un passif à traiter. 
 

  
 
Rue au Bois (à gauche) : un des exemples le plus récent de trottoirs renouvelés ; A droite : 
aménagement programmé d’une promenade cyclo-piétonne le long du boulevard de la Woluwe. 
 
Plusieurs difficultés pour les piétons ont été présentées plus haut dans le texte. Certaines d’entre-
elles ne pourront hélas être traitées avec pleine satisfaction qu’à long terme et dans le cadre 
d’interventions d’ampleur (réaménagement d’axes d’importance supralocale). 
 
Pour les court et moyen termes, il convient de remédier aux facteurs qui découragent le piéton et 
risquent notamment de le pousser (ou le maintenir) à un usage irrationnel de l’automobile (s’il en 
dispose d’une) : 
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- trottoirs ou chemins en mauvais état ; 
- lieux marqués par une relative insécurité (objective ou subjective) ; 
- organisation des trajectoires piétonnes (carrefours…) imposant de trop longs détours ou 

manquant de lisibilité pour l’utilisateur qui est peu familier des lieux ; 
- espaces publics trop « bruts » pour les usagers (à l’opposé d’une norme PMR). 
 
En cela, l’élaboration prochaine du Plan d’Accessibilité de la Voirie et de l’Espace public (PAVE) de la 
commune de Woluwe-Saint-Pierre, audit piétons (et PMR), sera l’occasion de cibler très finement un 
diagnostic détaillé et précis sur l’ensemble des voiries et cheminements, et d’établir des 
recommandations priorisant les interventions à mener selon les niveaux d’intensité piétonne, pour 
améliorer l’accessibilité sur l’ensemble du territoire communal.  
 
Pour les déplacements à pied, le scénario de mobilité durable table sur les points suivants : 
 
1°) Compléter la requalification piétonne des grands axes régionaux et communaux (cf. divers 
points précisés précédemment dans le texte). Une action utile car ces axes offrent des linéarités 
essentielles que le piéton, qui cherche toujours à économiser ses forces, ne trouvera pas 
nécessairement ailleurs.  
 
2°) Le réaménagement de certains carrefours (cf. carte 3) avec la poursuite des interventions 
(oreilles de trottoirs, réaménagement de ronds-points…) visant à raccourcir les traversées piétonnes 
exagérément longues, dégager des « aires de séjour », donner une meilleure visibilité aux piétons et 
compléter le réseau des passages piétons. 
 
3°) La poursuite de la remise à niveau générale des trottoirs du réseau des voiries communales est 
indispensable pour améliorer les conditions de marche, mais aussi pour veiller à un traitement 
équilibré du réseau wolusanpétrusien (cf. phase 1 du PCM - carte B.5). Il faut à cet effet : 
 
- s’assurer du maintien à un bon niveau qualitatif des trottoirs récemment renouvelés en les 

protégeant, si nécessaire, des dégradations rapides (stationnement sur les trottoirs, travaux de 
concessionnaires mal réparés…). Précisons que la modification à l’échelle locale des plans de 
circulation (cf. par ailleurs, en instaurant davantage de sens uniques) peut aider à prévenir les 
excès du stationnement sur les trottoirs ; 

 
- remettre en état les trottoirs les plus dégradés (cf. carte 6) en accordant la priorité aux voiries 

qui ont un rôle prépondérant à l’échelle des quartiers, comme notamment : 
- rue au Bois : passage obligé des relations piétonnes à l’est de la commune, notamment dans 

la partie la plus commerçante où ils sont plus fortement dégradés ; 
- avenue de Hinnisdael : axe fort pour les piétons à proximité du nœud intermodal de Stockel, 

en lien avec la place Dumon, les trottoirs y sont très étroits et dégradés ; 
- avenue Thielemans, rue Thys, rue de Cock, rue Poels : axes piétons majeurs du quartier 

Centre ; 
- avenue des Dames Blanches : axe assurant la relation entre les quartiers Sainte-Alix et Joli-

Bois ; 
- drève de Nivelles : axe permettant de rejoindre les commerces de proximité autour du 

carrefour avec l’avenue des Frères Legrain, pour les résidents du quartier Chant d’Oiseau ; 
- … 

 
- procéder, si nécessaire, à un re-calibrage des trottoirs et des chaussées pour garantir un usage 

plus performant de l’espace public, mieux en phase avec les divers besoins de mobilité. Le 
développement progressif de zones résidentielles (cf. carte 2) pourrait, dans cette optique, 
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également être un atout pour les piétons (qui y bénéficient de la priorité sur les véhicules 
motorisés) ; 

 
- envisager, pour les sites où la pratique piétonne est peu dense (cf. les voiries du quartier Putdael, 

les voiries du quartier Chant d’Oiseau à proximité du Parc de Woluwe...), l’aménagement de 
trottoirs en dolomie stabilisée et/ou d’aires engazonnées en bordure de chaussées comme il en 
existe dans certaines rues, de façon généralisée. Un choix qui présente l’avantage de limiter les 
surfaces imperméables, d’être plus esthétiques et de réduire la surface revêtue (dalles) où le 
maintien d’une bonne planéité de cheminement est nécessaire. Ce dernier point est important 
car il est préférable de garantir au piéton un cheminement « étroit » et en bon état plutôt qu’une 
aire de trottoir revêtue plus vaste, mais dégradée. 

 
4°) Le développement des aménagements pour les PMR. Un niveau de base minimal doit être 
garanti pour toutes les traversées (abaissement de bordure). Mais les interventions les plus lourdes 
ne sont à systématiser que dans les environnements les plus sensibles (grands axes, lieux animés, 
arrêts de transports en commun, abords d’écoles…). 
 
5°) Instaurer une procédure de contrôle saisonnier (agents communaux), permettant d’éliminer de 
manière plus systématique les obstacles végétaux (inventaire de lieux sensibles, à surveiller de plus 
près) qui gênent le déplacement des piétons. 
 

  
 
Quartier Putdael : la pratique piétonne peut être fortement découragée si on ne protège pas les 
trottoirs d’un envahissement progressif par la végétation avoisinante. 
 
6°) Un plan de gestion des cheminements hors voirie devrait être adopté. Il y a beaucoup de sentiers 
à Woluwe-Saint-Pierre, mais leur qualité est inégale (cf. phase 1 du PCM). La Commune devrait se 
doter d’un tel instrument pour : 
 
- procéder à court terme aux travaux de réfection et de mise en ordre les plus urgents (danger 

potentiel pour les utilisateurs…) ; 
 
- programmer les besoins de renouvellement plus en profondeur des cheminements ; 
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- répertorier les besoins récurrents d’entretien, lesquels sont parfois imputables aux riverains, que 
présente chaque cheminement (nettoyage, taille de la végétation, mobilier urbain divers…) et 
veiller à ce que des procédures de contrôle régulières soient instaurées. 

 
7°) L’amélioration des autres facteurs de sécurité passive que sont notamment : 
- l’organisation de sites sensibles, tels certains abords d’écoles où la confusion règne 

(stationnement sur les trottoirs…) aux heures d’accès / sortie des écoliers ; 
- la vitesse des véhicules, laquelle est appelée à diminuer sur le réseau de quartier (généralisation 

bientôt terminée des zones 30, développement des zones résidentielles) ; 
- l’élimination des conflits trop flagrants entre les tracés cyclistes et piétons comme dans les 

voiries où sont aménagées des pistes cyclables en trottoirs (avenue Jules César par exemple) ; 
- diverses dispositions en matière de stationnement pour limiter les conflits. 
 
8°) Développer les signalétiques spécifiques à la mobilité active (piétons et cyclistes). Elles ont fait 
une apparition récente à Woluwe-Saint-Pierre avec le fléchage de la promenade verte régionale et 
des itinéraires cyclables régionaux, mais elles pourraient utilement être développées en d’autres 
lieux.  
 

  
 
A gauche, le développement de la signalétique piétonne et cycliste doit permettre d’objectiver les 
distances à parcourir, qui sont souvent surévaluées par l’utilisateur (potentiel ou non) ; A droite, les 
cheminements piétons, ici entre avenue des Eglantines et avenue des Eperviers, sont souvent 
dissimulés et peu aménagés ; Dans d’autres cas, l’absence de lien piéton entre grands ilots crée une 
barrière urbaine pénalisante pour le quartier.  
 
9°) Chercher, dans la mesure du possible, à mettre fin aux situations de barrières urbaines les plus 
dommageables, à l’image de l’avenue de Tervueren dont la traversée entre quartiers est vécue 
comme peu aisée et dangereuse. Localement, la négociation d’interventions légères pourrait être 
bénéfique à de nombreux habitants (cf. la possibilité de revoir les temps de feux aux carrefours les 
plus problématiques évoqués précédemment). 
 
10°) Encourager le développement des bancs publics, lesquels sont également des points relais utiles 
aux déplacements à pied des personnes âgées et des enfants. 
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5.2. LES DEPLACEMENTS A VELO 
 
L’utilisation du vélo à Woluwe-Saint-Pierre est aujourd’hui essentiellement liée aux loisirs bien que 
quelques tracés privilégiés soient également empruntés à des fins utilitaires. Si la commune ne fait 
pas partie des points de comptages réalisés par Pro Vélo dans le cadre de son observatoire annuel du 
vélo en Région bruxelloise, on constate toutefois grâce aux points de comptages à Woluwe-Saint-
Lambert (Carrefour Woluwe/Hymans/Vandervelde) et à Auderghem (Carrefour Souverain/Herman 
Debroux) que l’axe le long de la Promenade Verte est utilisé par les cyclistes (entre 100 et 200 
cyclistes rencontrés à l’heure de pointe du matin entre 8h et 9h en 2015). 
 
Woluwe-Saint-Pierre dispose pourtant de réels atouts pour favoriser une utilisation plus intensive du 
vélo : 
- un réseau cyclable primaire (pistes cyclables, Itinéraire Cyclable Régional) fragmentaire, mais qui 

dispose d’une bonne base ; 
- la proximité de sites prometteurs pour un usage combiné avec les transports publics (métro, 

tram…) ; 
- des quartiers résidentiels paisibles (zones 30) avec des impasses pour les automobiles (mais, le 

plus fréquemment, pas pour les vélos) ; 
- la quasi généralisation des Sens Uniques Limités (SUL) ; 
- un équipement en ranges-vélos qui ne part pas de zéro… 
 
Le relief de Woluwe-Saint-Pierre est localement pénalisant (dénivelé de la vallée de la Woluwe 
impactant certaines voiries des quartiers Kelle et Chant d’Oiseau notamment) mais il n’est pas une 
contrainte exagérée pour le cycliste doté d’une condition physique normale et qui est un tant soit 
peu organisé (utilisation des pentes les plus régulières). 
 
Pour dynamiser l’utilisation du vélo à Woluwe-Saint-Pierre, le scénario de mobilité durable table sur 
les interventions suivantes : 
 
- développer un réseau cyclable secondaire (communal) complémentaire au réseau primaire 

existant (ICR) qui, compte tenu du développement attendu des zones 30, pourrait être aménagé 
à peu de frais. Celui-ci doit permettre par son maillage de relier les quartiers, les pôles 
d’attractivité locaux (administration communale, écoles, commerces...) et les nœuds de 
transports en commun (métro), tout en privilégiant des alternatives aux grands axes de 
circulation desquels ils doivent être raccordés ; 

 
- intensifier les possibilités de transfert modal (stationnement) à hauteur des points-clés du réseau 

des transports publics (les stations de métro plus particulièrement) ; 
 
- intensifier la promotion du vélo auprès de la population (informations sur les possibilités 

offertes, les itinéraires recommandés, etc.) et du personnel communal. 
 
A cette fin, la Commune dispose depuis fin 2014 d’une étude d’aménagements cyclables élaborée 
par Pro Vélo, l’audit Bypad et plan d’action vélo. Même si certaines propositions ont été exécutées 
depuis, il est évident que cette étude reste une référence importante pour le PCM. 
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Si on a l’ambition que le vélo ait une présence massive qui ne se limite pas à une journée par an (à 
gauche, la journée sans voiture), il faudra investir intensément dans le développement des capacités 
de stationnement aux abords des stations de métro (à droite, Montgomery). 
 
Le développement du réseau cyclable primaire (régional) défini par Bruxelles Mobilité, 
progressivement mis en œuvre, devrait se concrétiser à court terme. A l’heure actuelle, seul l’ICR 4 
est exécuté, les autres itinéraires (bénéficiant d’un balisage provisoire) n’ayant pas encore été 
réalisés. 
 
Le dynamisme de la Commune est ainsi essentiel pour obtenir un réseau cyclable complet et 
cohérent. Le développement complémentaire d’itinéraires cyclables communaux (cf. carte 7) est 
utile pour faciliter l’accès au réseau principal depuis les quartiers. Cela doit passer par des mesures 
d’aménagement à mettre en œuvre pour pallier à certains manques (cf. carte 8). De nouvelle pistes 
cyclables marquées sont projetées par la commune dans l’avenue des Grands Prix, l’avenue de 
l’Aviation, l’avenue de l’Atlantique, et l’avenue des Traquets dans le cadre de son réaménagement. 
 

  
 
Rue Konkel (à gauche), avenue de Tervueren entre Leybeek et Parmentier (à droite) : exemples de 
discontinuité en termes d’aménagement à l’égard des cyclistes. 
 
Le principe d’itinéraires communaux est assez simple à mettre en œuvre : 
 
- il doit aider au rabattement vers les points forts du réseau des transports publics (stations de 

métro…) ; 
 
- il repose surtout sur le fléchage (et ajouts de quelques logos au sol) d’itinéraires recommandés 

pour leur moindre pénibilité et leur continuité avec d’autres réseaux ; 
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- quelques aménagements complémentaires sont localement utiles tel l’ajout de bandes cyclables 

continues ou de bandes de confort ; 
 
- le placement d’une grande partie du territoire communal sous le statut de zones 30 ne peut être 

que bénéfique pour l’utilisation du vélo. 
 
L’audit Bypad identifie ainsi le maillage complémentaire communal pour le développement des ICC, 
tenant compte des propositions de réseaux, notamment ICC, dans les communes voisines 
d’Auderghem, Etterbeek et Woluwe-Saint-Lambert. Les ICC à développer sont les suivants : 
 
- entre Madoux et Montgomery via l’avenue de Tervueren, fortement empruntée par les cyclistes, 

n’est pas reprise comme un axe cyclable fort, alors qu’il permet une entrée facile et lisible depuis 
l’extérieur de la Région. Une grande partie de ce tracé est déjà aménagé par la présence d’une 
piste cyclable bidirectionnelle, seul le chaînon manquant entre le square Montgomery et le 
square Léopold II reste à compléter ; 
 

- entre Pétillon et Joli Bois, traversant les quartiers Chant d’Oiseau, Centre, Kelle/Saint-Paul jusque 
Sainte-Alix/Joli-Bois via l’avenue des Volontaires, l’avenue Général de Longueville, l’avenue Jules 
César, l’avenue de Tervuren, l’avenue du Val d’Or, l’avenue Thielemans, la place des Maïeurs, la 
rue Pierre de Cock, la rue de la Station et la rue au Bois ; 

 
- entre Jules César et Chant d’Oiseau via l’avenue de l’Atlantique et l’avenue du Chant d’Oiseau, en 

passant par le parvis des Franciscains, pour desservir le cœur du quartier Chant d’Oiseau et le 
connecter aux réseaux primaire et secondaire ; 

 
- entre Musée du Tram et Stockel via l’avenue Parmentier, l’avenue Grandchamp, le Val des 

Seigneurs et la place Dumon ; 
 

- entre Madoux et Stockel via les avenues Madoux, Manoir d’Anjou, Grands Prix, d’Huart et la 
place Dumon ; 
 

- entre Konkel et Orban via les clos Rappe et Fonteyne et les avenues Olieslagers et de l’Aviation, 
tracé permettant d’assurer une liaison cyclable entre les ICR 3a et 3b. 

 
Ce réseau structurant doit bénéficier d’un niveau de qualité continu, équivalent à celui des ICR. Cela 
doit passer par des interventions déjà évoquées dans les chapitres précédents et visant à apaiser la 
circulation. Celles-ci sont ainsi reprises dans le plan d’action vélo : 
- Dévier (en partie) la circulation : mise à sens unique, sens uniques opposés, coupures pour la 

circulation avec passage pour cyclistes, mesures visant à réduire les impacts du trafic de transit 
comme évoqué précédemment ; 

- Modérer les vitesses, dans les rues et aux carrefours : largeur de chaussée réduite, aménagement 
de modération de vitesses (déplacement d’axe, dispositifs de modération des vitesses, plateau, 
oreilles de trottoir), en minimisant la gêne pour le cycliste ; 

- Réduire (en partie) le stationnement si nécessaire, pour libérer l’espace pour un aménagement de 
qualité. 

 

Le Bypad donne ainsi les lignes directrices à suivre en matière d’aménagement de nouvelles 
infrastructures cyclables :  
- Le marquage : Même si l’abus de marquage peut nuire à la visibilité du cycliste, il est important 

de répéter celui-ci entre les carrefours lorsque les tronçons se font trop longs ; 
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- La signalétique : Il est essentiel d’assurer la visibilité des itinéraires cyclables (ICR et ICC) lorsque 
ceux-ci se croisent. Pour cela, il faut garantir une hauteur et un positionnement adéquats de la 
signalétique ; 

- Le revêtement : L’utilisation d’asphalte doit être privilégiée par rapport aux autres types de 
revêtements (dalles, pavées etc.) ; 

- Le confort : Afin d’assurer le confort des pistes, il est impératif de minimiser les bordures et 
changement de revêtement (parfois quelques centimètres peuvent être fatals), d’éviter d’installer 
les taques d’égouts sur les pistes cyclables et d’éviter le croisement non perpendiculaire avec des 
rails de tram. 

 
Outre ce réseau structurant, la Région de Bruxelles-Capitale a récemment identifiée des itinéraires 
RER-vélo en collaboration avec la Région Flamande. Ces itinéraires RER-vélo (Fiets-GEN) seront 
réaménagés comme des routes vélo rapides qui rendront possible des déplacements vélo supra-
locaux. Lorsque l’infrastructure le permet, certaines routes longent les voies ferrées. 
La commune de Woluwe-Saint-Pierre est concernée par deux axes de ce réseau de RER vélo, en plus 
de la Promenade Verte : 
- La Radiale Ouest-Est (n°8) qui relie Zellik à Tervuren (axe Tervueren) ; 
- La tangente Ouest (N°9) qui relie Watermael à Zaventem (axe Souverain/Woluwe). 
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5.3. MESURES D’ACCOMPAGNEMENT (pour les déplacements à vélo) 
 
Le développement du réseau cyclable à Woluwe-Saint-Pierre doit être encadré de mesures 
d’accompagnement visant à inciter et faciliter l’utilisation du vélo. 
 
Parmi celles-ci, le volet relatif au stationnement des vélos est crucial. L’objectif en la matière (cf. 
page 14) est de développer, dès le court terme, le parc de ranges-vélos de 432 (en 2014) à +/- 830 
dispositifs. Atteindre une certaine échelle est indispensable car les pratiques multimodales des 
utilisateurs reposent souvent sur l’usage de deux (anciens) vélos, ce qui prend de la place. 
 
Le développement des capacités de stationnement des vélos est à concevoir selon cinq approches 
distinctes : 
- l’installation de consignes à vélos sécurisées (casiers, local fermé…) dans les lieux clés de 

l’intermodalité (les stations de métro comme cela est prévu à Stockel avec la création de +/- 50 
places sécurisées) est indispensable dès le court terme. Sans un tel équipement, on peut 
abandonner toute ambition en la matière puisque, dans un tel cas de figure, le stationnement du 
vélo est de longue durée et donc davantage exposé au vol ; 

 

- le renforcement de l’équipement de l’espace public en range-vélos (et leur visibilité), selon des 
clés cohérentes de localisation. Dans un premier temps, ce renforcement est proposé dans et à 
proximité de pôles commerciaux ; 

 

- l’installation de parkings vélos sur le domaine privé des pôles générateurs de déplacements doit 
être intensifiée (écoles, services publics, infrastructures sportives…). Elle doit se faire dans le 
cadre de plans de déplacements d’entreprises ou scolaires, mais aussi suite à des initiatives de 
promotions spécifiques ; 

 

- l’installation de stationnement vélo en suffisance via les permis d’urbanisme délivrés sur le 
territoire de la commune, et ce conformément aux prescriptions du Vadémécum vélo de la 
Région relatif au stationnement vélo pour : 

o le nombre d’emplacements (en fonction de l’affectation : logements, écoles, 
commerce,…). A titre d’exemple, ce vadémécum recommande pour les logements la 
réalisation de minimum 1 emplacement vélo par chambre et studio en lieu et place 
de la recommandation actuelle du RRU (1 emplacement vélo/logement) et ce afin 
d'atteindre les objectifs du plan Iris II ; 

o le choix du système d’attache ; 
o l'organisation du stationnement : il est impératif de disposer de surfaces de 

circulation et de stationnement suffisantes afin de rendre le parking vélo pratique et 
confortable. 

L’application de cette quatrième approche devrait dans le temps limiter l’installation de 
de box vélo en voirie à destination des riverains ; 

 

- l’installation de stationnement vélo en voirie conformément aux obligations de l’Arrêté du 
Gouvernement de la Région de Bruxelles-Capitale portant le volet réglementaire du Plan 
Régional de Politique du Stationnement, à savoir : 

o au moins 2 places vélos pour 20 places de voitures ; 
o un maximum de 150 m de trottoir sans arceau ou un équivalent fonctionnel en zone 

urbaine continue ; 
o le modèle d’arceau choisi pour la voirie sera conforme aux prescriptions du 

vadémécum vélo de Région ; 
o de prévoir également un stationnement vélo de courte durée à proximité immédiate 

des pôles générateurs de déplacements en tant qu’endroits de destination tels que 
les commerces ou les maisons de repos... 
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En guise de soutien à la mise en place d’un réseau cyclable, il faudra également veiller : 
- à compléter l’aménagement de sas vélos aux principaux carrefours ; 
- promouvoir et organiser l’utilisation du vélo par les écoliers (organisation de boucles de 

ramassage scolaire) ; 
- déterminer les phases éventuelles de développement futur des stations Villo, qui est aujourd’hui 

à son maximum. Des alternatives comme l’installation de box à vélos sont en outre amenées à se 
développer. Il en existe actuellement deux (rue Delacroix dans le quartier Kelle, et à l’angle des 
rues Titeca et Wemaere dans le quartier Centre), tandis que onze nouveaux box sont d’ores et 
déjà projetés par la commune au sein des différents quartiers (cf. carte 8) : 

o Placette Gay/Buts, place des Maïeurs et parking Prisonniers Politiques dans le 
quartier Centre ; 

o Place du White Star (x2) dans le quartier Kelle ; 
o Clos des Chasseurs et Parvis Sainte-Alix dans le quartier Sainte-Alix/Joli Bois ; 
o Avenue des Eperviers et Place des Bouvreuils dans le quartier du Chant d’Oiseau ; 
o Au croisement entre la rue Verheyden et la Promenade Verte, et place Dumon (à 

l’horizon 2018) dans le quartier Stockel. 
 

La promotion du vélo passe également par une utilisation accrue du vélo par le personnel 
communal lors de ses déplacements professionnels à Woluwe-Saint-Pierre (trajets courts en 
principe), ainsi que par les agents de la zone de police. Il faudrait notamment que l’administration 
communale soit dotée de vélos de service. 
 
Il est également nécessaire de prendre en compte l’évolution technologique du vélo et l’apparition 
du vélo à assistance électrique (VAE). De par son essor actuel, et le contexte topographique de la 
commune, le potentiel d’utilisation du VAE est particulièrement important à Woluwe-Saint-Pierre 
comme le pointe l’audit Bypad. Des séances d’informations et de formation à l’utilisation de ce type 
de vélos peuvent permettre de sensibiliser les usagers aux risques induits par la vitesse et d’initier les 
habitants à cette pratique. Le VAE constitue une alternative en termes de confort de conduite et de 
moindre effort physique à considérer pour les habitants, notamment pour les personnes ayant des 
difficultés pour se déplacer et pour les personnes âgées.  
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6. LA SIGNALISATION 

 
Pour rappel, le bilan global de la signalétique directionnelle (ou de jalonnement) à Woluwe-Saint-
Pierre est plutôt satisfaisante car :  
- des panneaux de plusieurs « générations » ne cohabitent que très rarement sur un même 

poteau, ce qui facilite la lecture ;  
- les signalétiques de mobilité douce se développent ;  
- mais tout ce qui est digne d’intérêt n’est pas toujours correctement signalé et le jalonnement est 

le plus souvent organisé pour la circulation automobile.  
 
Les problèmes suivant sont également à mentionner :  
- le nombre important de panneaux présents sur un ou plusieurs poteaux se succédant 

immédiatement, peuvent conduire à une illisibilité des informations ;  
- la lisibilité des panneaux n’est pas toujours optimale (quelques endroits où la végétation 

envahissante cache tout ou partie de la signalisation). L’état des panneaux, bon dans l’ensemble, 
doit tout de même faire l’objet d’un contrôle régulier pour repérer d’éventuelles dégradations ;  

- les écoles de Woluwe-Saint-Pierre ne sont pas mises en évidence. Contrairement à d’autres 
communes de la Région de Bruxelles-Capitale, un système d'étendards par exemple, n’est pas 
suffisamment mis en place pour attirer l’attention de l’automobiliste sur le fait qu’il est proche 
d’une école. Il conviendra donc de remédier à ce manque en la matière. 

 

  
 
Avenue Gribaumont (à gauche) : des panneaux de signalétique dissimulés par la végétation ; à droite, 
une multitude d’informations accumulées place Dumon. 
 
Rappelons que plusieurs aspects relatifs à la signalisation ont été évoqués ci-avant, notamment 
comme support aux déplacements piétons et cyclistes (mention des distances parcourues, de 
certaines destinations privilégiées). 
 
La signalétique routière verticale devra faire l’objet d’une attention particulière. Elle est souvent très 
(trop) dense, voire confuse. L’instauration successive de dispositions (SUL, zones 30, zones 
résidentielles, dispositions de stationnement, etc.) a eu pour effet de démultiplier le nombre de 
panneaux. Or, l’excès de signalétique, outre ses impacts esthétiques, peut être contre productive 
pour l’automobiliste qui, noyé sous les informations les plus diverses, ne s’y retrouve plus et manque 
parfois l’information la plus cruciale sur le plan de la sécurité routière (perte de vigilance). 
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Une rationalisation dans l’utilisation des panneaux est dès lors utile (afin d’en réduire le nombre). 
Des marges de manœuvres peuvent en effet être trouvées dès le court terme : 
- dans les zones 30, où il subsiste de nombreux signaux de danger et d’indication qui n’ont plus de 

raison d’être (par ex. les dispositifs ralentisseurs ne doivent plus être signalés) ; 
- en certains lieux, où on a multiplié les signaux de danger et de priorité alors qu’ils sont facultatifs 

et loin d’être indispensables. 
 
Dans la foulée du principe précédent, on n’oubliera pas de mentionner les impératifs relatifs à une 
bonne utilisation (et un bon positionnement sur l’espace public) de la signalétique verticale. Ici aussi 
des efforts devront être entrepris afin de veiller à la bonne cohérence des signalétiques utilisées et à 
leur bon entretien. 
 

  
 
Avenue Henrard (à gauche) et avenue des Dames Blanches (à droite) : des panneaux de signalétique 
dissimulés de par leur faible taille. 
 
Cette procédure générale d’assainissement de la signalétique verticale est un travail de longue 
haleine qui nécessitera : 
- une programmation quartier par quartier, sous peine de se noyer face à l’ampleur de la tâche ; 
- un inventaire de terrain systématisé (cadastre des panneaux existants). 
 
Lors de cet examen, il conviendra également de revoir les situations qui manquent de cohérence par 
le type de panneaux utilisés. Enfin, les potentialités inhérentes aux signalétiques « horizontales » 
(marquages au sol) devront être exploitées à leur juste mesure.  
 

  
 
A gauche, une succession de panneaux routiers qui entraine une perte de lisibilité (ici, rue Poels et 
Petite rue de l’Eglise); à droite, un étendard signalant le collège Jean XXIII boulevard de la Woluwe, 
tandis que la plupart des établissements scolaires de la commune en font défaut. 
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7. LES INCIDENCES ENVIRONNEMENTALES 

 
Le trafic motorisé est souvent pointé du doigt en raison des diverses pollutions qu’il occasionne. S’il 
s’agit d’un problème global qui dépasse de loin les compétences communales, on signalera que 
l’objectif général de réduction du trafic, poursuivi par le scénario de mobilité durable, va bien dans le 
sens d’une moindre incidence environnementale des déplacements. 
 
Sur un plan pratique : 
- la quasi généralisation à l’ensemble du réseau de quartier des zones 30, 
- le remplacement des revêtements de chaussée bruyants, au fur et à mesure du renouvellement 

des voiries (cf. phase 1 du PCM, Vademecum du bruit routier urbain de Bruxelles 
Environnement), 

visent à limiter les nuisances auditives et olfactives des véhicules motorisés. 
 
Des objectifs plus ambitieux pourraient par ailleurs être atteints, mais leur concrétisation est bien 
plus incertaine : 
 
- le bruit généré par les axes métropolitains pourrait être réduit par la pose de panneaux anti-

bruit, ou une limitation des vitesses. Mais la volonté et les moyens font sans doute défauts pour 
développer des solutions appliquées en d’autres pays (tels qu’en Suisse, en France ou en 
Allemagne) ; 

 
- le renouvellement de la flotte des bus de transports publics pourrait marquer l’apparition de 

véhicules moins polluants. Mais il a un coût et ne pourra se faire du jour au lendemain. 
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E. VOLET INFORMATION ET ALTERNATIVES 

Un objectif essentiel pour tendre vers une mobilité durable consiste à réduire l’utilisation de 
l’automobile, notamment dans les relations domicile-travail (une proportion aujourd’hui trop 
importante). Pour cela, il est utile de mieux faire connaître aux habitants et aux personnes exerçant 
une activité professionnelle à Woluwe-Saint-Pierre les possibilités offertes par les transports publics, 
les cheminements piétons et cyclistes privilégiés, les alternatives à l’autosolisme (voitures partagées, 
covoiturage...) etc. 
 
Le volet d’information et de promotion des modes de déplacements alternatifs à l’automobile 
implique que la Commune communique régulièrement (via le journal communal et le site internet 
communal notamment) des informations utiles en matière de mobilité (par exemple une brochure 
spécifique aux déplacements des cyclistes à Woluwe-Saint-Pierre : itinéraires, équipements, 
commodités, conseils divers…). Les personnes dépendantes de l’automobile le sont souvent par 
méconnaissance des offres alternatives existantes. Il est donc important en cette matière de 
régulièrement sensibiliser et informer la population. 
 
Communiquer de l’information via internet est une chose, mais il faudra aussi veiller à renouveler 
régulièrement celle-ci ; à ce que le bilan de la mise en œuvre du PCM soit également retranscrit. 
 
En parallèle, il importe également une clarification pour la population des rôles respectivement tenus 
par la Commune et la Région (ainsi que d’autres interlocuteurs publics) dans la gestion de l’espace 
public et de la mobilité. En parallèle au développement d’informations de mobilité pratiques sur le 
site communal, il importe de mettre en place une procédure de renseignement et de 
questionnement par (et pour) le citoyen qui soit transparente et efficace ; qui pointe les 
responsabilités de chacun. 
 
La commune doit en outre assurer un suivi (et promotion) du développement de Cambio (car 
sharing), Zen Car et des initiatives privées locales visant à organiser le covoiturage (VAP - voitures à 
partager – Woluwe-Saint-Pierre). 
VAP propose notamment de l’autostop entre piétons et automobilistes inscrits dans un même 
réseau de membres, pour circuler sur de courtes distances ou pour atteindre une gare, un arrêt de 
bus et prendre un transport public. Actuellement, il existe des antennes dans les communes de 
Watermael-Boitsfort et d’Auderghem ainsi que Wezembeek-Oppem, une antenne pourrait ainsi être 
créée à Woluwe-Saint-Pierre pour développer ce réseau. En pratique, les membres doivent s’inscrire 
pour rejoindre le réseau de membres de leur commune. L’automobiliste appose sa vignette VAP sur 
son pare-brise et accepte de prendre le piéton qu’il rencontre pour une partie ou la totalité du trajet 
selon son propre itinéraire :  
- Le piéton se place à un endroit visible et fait signe aux automobilistes en montrant son badge 

VAP et un carton avec sa destination ;  
- Des panneaux VAP sont installés dans les communes participantes pour faciliter ces rencontres 

entre piétons et automobilistes, mais l’autostop peut se pratiquer en dehors des arrêts à 
condition de ne pas gêner la circulation. 

 
Un nouveau système de voitures partagées proposé par la société Ubeeqo (Europcar) doit également 
être ouvert aux particuliers très prochainement par le biais d’une application mobile « Matcha ». 
Ubeeqo permet ainsi de choisir parmi trois options de transport, à savoir un véhicule en libre-service, 
une voiture avec chauffeur et une location d'automobile en agence. Contrairement à Cambio, ce 
système, dont la flotte de véhicules thermiques à disposition sera développée sur le territoire en lien 
avec l’Agence du Stationnement de la Région bruxelloise, propose davantage de liberté d’utilisation 
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puisque les usagers ne sont pas obligés de remettre le véhicule à l’endroit où ils l’ont emprunté, ce 
qui peut toutefois parfois favoriser l’utilisation de la voiture sur de courtes distances. 
 
5 propositions d’implantation de stations de deux emplacements en voirie chacune ont été 
demandées par la société récemment, et sont reprises sur la carte 4 : 
- « Cité de l’Amitié », rue de la Limite, 8 ;  
- « Prisonniers politiques », avenue des Prisonniers Politiques ; 
- « Rond-point de l’Orée », entre rue au Bois et drève des Brûlés ; 
- « Place du White Star », rue van Bever ; 
- « Léopold II », avenue de Tervueren, 249. 
 
Un autre projet d’autopartage, baptisé Cozy car et proposé par Taxistop devrait également voir le 
jour prochainement sur le territoire communal. A l’heure actuelle, Taxistop via sa base de données 
Carpool permet de mettre en relation des covoitureurs au travers sa plateforme en ligne, 
notamment dans le cadre des déplacements domicile-travail. L’alliance du covoiturage et de 
l’utilisation de voitures partagées constituera ainsi une bonne alternative à l’autosolisme. 
 
En outre, la commune a mis à disposition de ses habitants, depuis début 2015, un service social de 
transport permettant aux personnes âgées de plus de 65 ans résidant à Woluwe-Saint-Pierre et 
disposant d’un certificat médical d’incapacité de se déplacer par ses propres moyens et à utiliser les 
transports en commun, de se déplacer en WoluBus, pour des trajets sur le territoire communal 
uniquement. Fort du succès de la première année d’activité, un second véhicule a été mis à 
disposition des usagers. 
 
La dynamisation continue du processus de Plan de Déplacements d’Entreprise, lequel doit 
promouvoir l’utilisation des transports publics, mais aussi des mesures réduisant le nombre d’auto-
solistes (covoiturage ou voitures partagées), ne doit pas s’interrompre. Dans la pratique, ces plans 
restent parfois trop théoriques et on ne dispose pas toujours de suivi à jour des initiatives engagées 
par les principales entreprises et écoles en cette matière. Compte tenu de son rôle d’exemple, la 
Commune pourra se montrer plus proactive en cette matière vis-à-vis des entreprises et autres 
organismes générateurs de déplacements à Woluwe-Saint-Pierre. 
 
Un effort particulier doit être également entrepris pour encourager et/ou aider les écoles à mener 
des actions spécifiques sur les thèmes de la mobilité (sécurité routière, comment se déplacer 
autrement ? etc.), via la démarche des Plans de Déplacements Scolaires : 
- en fournissant du matériel didactique (power-point…) et/ou de l’information qui peuvent être 

exploités par les enseignants ; 
- en relayant les possibilités d’organiser des activités et formations spécifiques (Pro-vélo) 

d’apprentissage du vélo en ville. 
 
Les établissements d’enseignement doivent par ailleurs être davantage conscients de leur impact sur 
le trafic et devenir des points de relais de la promotion des alternatives à l’automobile. Les initiatives 
visant à organiser le covoiturage au sein d’une même classe, à distribuer des fiches d’accessibilité 
(initiative régionale en cours), à réaliser des plans de déplacement scolaires, des boucles de 
ramassage à vélo… ne sont pas seulement à encourager, mais, le cas échéant, à provoquer par la 
Commune. Il faut en effet que ce type de dynamique s’installe dans tous les établissements et ne soit 
pas le seul apanage de quelques enseignants ou parents motivés. 
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Apprendre à (bien) se déplacer dès le plus jeune âge, un des autres enjeux d’une meilleure 
information au citoyen. 
 
Enfin, la gestion générale des questions de mobilité implique également de coordonner au mieux les 
interventions locales avec les communes voisines et la Région. En bien des quartiers de telles 
coordinations sont indispensables pour que les habitants de « zones frontières » ne soient pas les 
victimes indirectes d’interventions qui s’avéreraient contradictoires faute d’un minimum de 
concertation (cf. le cas évoqué de la gestion du stationnement en bordures communales). 
 

------------------------------------ 




