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GLOSSAIRE

TC : transport en commun

VP : voiture particuliere

PL : poids lourd

HPM : heure de pointe du matin
HPS : heure de pointe du soir

EVP : équivalent-véhicule-particulier (une voiture équivaut a 1 EVP, selon notre convention un poids
lourd équivaut a 2,5 EVP)

RBC : Région de Bruxelles-Capitale

RF : Région flamande.
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INTRODUCTION

1. OBJET DU PRESENT RAPPORT

Le présent rapport présente les résultats d e étudé de mobilité initiée par le groupement
Perspective.Brussels | Bruxelles Mobilité | Vlaams Gewest - Departement Omgeving | Province du
Brabant Flamand. Cette étude a comme objectifs :

1 Laprise en compte des développementsd e pr ogr ammes e spréidSbleaduseinst r uct u

de la zone «Budae qui sont de nature © avoir des cons®qu
2030-2040 ;
T L6®valuation des besoins inh®rents ° ces ®vol uti
g®n®r ation de trafic, ddaccessibilit®, de multi mo
T Permettre de juger du np == B entre

| 6 ofrévue eoncernant les réseaux de transport
et la demande prévisible, et formuler des
recommandations pour que les ambitions de
développement portées par cette zone puissent
étre atteintes dans de bonnes conditions de
mobilité.

Voici en résumé | approche utilisée :

9 Dbébabord, odéhisation m | 6 ®¢
macroscopique des conditions projetées en 2030

| 6 auinbaele thultimodal de transport du

MOW? ; simulation de différents scénarios, -
analyse et évaluation Schaerbeek

1 Ensuite, une modélisation™ | 6 ®c hel | e didda nmiean s esndelows, guled ai de
du logiciel Vissim ; mi crosi mul ati on de di ff®rents sc®nar i
évaluation
1 Enfin, des recommandations concrétes pourla zone ,dd0®tlu@@chel |l e macr oscc
| 6®chel | ecatebersal e des
Lazonef ait aujourdodéhui | 6objet de multiples ambitions,

pouvant étre difficiles. La mission a consisté a étudier la situation future comprenant les nouveaux
programmes et a étudier différents scénarios pour tester des mesures et des aménagements

relatifs a la mobilité. 1 sdbagit bien ici d 6 Raxplatdr des pigtds, pdue t est er
comprendre les mécanismes et pour voir quelles pistes sont efficaces (améliorent la mobilité), lesquelles
semblentpr ometteuses et | esquelles nbéapportent pas de sol

L MOW : Mobiliteit en Openbare Werken, Région flamande.
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A | 6®chell e macénarmsontagne éeuwléfinis et étudiés ; ils prennent en compte dans un
premiertemps| 6 ®v ol uti on dpusupregsaemimése de mesures test ®es,
|l es ®valuer et voir si elles sont b®nN®fiques ~ |l a mob
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2. DESCRI PTI ON DE LA ZONE DO

Trois p®rim tres sont utilis®s dans | 6®tude.

T La zone doéinfLler veahe ooptécohiserades inewantions dans le cadre de

| 6®t ude
f La zone d&@®tude®ne wWobéinfluence autour de | a zone d
91 Horspérimetre:n°3 : zone hors de |l a zone doé®tude.

Hors périmetre : 3

ude

nterve

|1 1:Zone dintervention £ Projets S1
[ 12:Zonedétude O 05 1km

TR

Figure 1 : Carte du zonage avec projets

Figure 2 : Schéma du zonage

La carte ci-dessous présente le découpagedelazone d6®tude en zones de trans

du MOW.
b’“ Zonage canal nord
[ | Intervention
Figure 3 : Carte du zonage de la zone canal nord dans le modéle du MOW
Stratec
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ANALYSE ET SIMULATIONS A

LOECHELLE MACROSCC

3.DONNEES DOENTRE£E DU MODCL

3.1. Introduction

Le modele a 4 étapes développé par le MOW est construit a partir de différentes sources de données
qui alimentent la partie « offre de transport », la partie « demande de transport» et la partie
« comportement des usagers » du modele.

Donn®es doéof fre

T R®seau de transport g®ol ocalis® clesmodesdutori®ésdodar cs
les péages ou les zones a faible émission

1 Offre de transport en commun (itinéraires, arréts, horaire/fréquence, capacité, prix)

1 Les prix des modes de transports tels que percus parlesusagers(c 0 %t doéut i |l i sati on di
co¥%ut doéutilisation des transports en commun, é)

Données de demande :

1 Lademande de déplacements de personnes et de transport de marchandises générée et émise
par les zones du modele

o Projection socio-démographique 2030 élaborée par le Bureau fédéral du Plan et la
Région flamande

o Programmes définis par les collectivités (voir section 5.3)
o Données sur le trafic de marchandises
1 Les comptages routiers, de transport en commun, vélo, piéton.

Léoensemble de ces donn®es permet de calibrer |l e mod |
cette situation de base.

3.2. Hypothéses prises en compte

3.2.1. NOMBRE DE DEPLACEMENTS GENERES PAR LES NOUVEAUX PROGRAMMES

Cette section expligue comment a été calculé le nombre de déplacements générés par les nouveaux
programmes ®tudi ® dans |l a zone doé®tude.

Pour chaque programme, nous avons évalué le nombre de déplacements qui seraient effectués en lien
avec celui-ci. Pour cela, nous avons réparti les fonctions en 8 groupes généraux :

A Logements

Stratec
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> >

>

> >

A

A

Bureaux

Scolaire

PME et industrie productive

Commerces

Services et équipements

Loisirs

Horeca (h6tels-restaurants-cafés).

Les nombres de déplacements sont ensuite estimés sur base de différentes hypothéses. La premiere

est

| e

nombr e

dohabi

tants

ou

déempl oy ®s

ai

1 m2ou 1 logement. Par exemple pour des bureaux, il est supposé 0,067 employé/mz2 et 0,25 visiteur/mz.
Comme tous les employés ne sont pas présents au méme moment, un taux de présence est appliqué.
Pour chaque personne, un nombre de déplacements quotidiens moyen est estimé. Il varie entre 2 (un
simple aller-retour) et 4 pour les écoles (parents qui font deux aller-r et our
sortie des classes). Pour un habitant, on estime que celui-ci fait 2,4 déplacements/jour en lien avec son
logement. Le tableau ci-dessous reprend les hypothéses utilisées dans le modéle, avec leur source (voir
la convention de couleur dans le titre du tableau).

Nous

ne

nous

pr®occupons

pas i

ci

par

déaffecter un

modele de simulation du MOW est un modéle multimodal, la répartition modale est calculée par le
modele lui-méme, et elle sera calculée dans le scénario 2030 tendanciel suivant les mémes regles que

pour la situation 2017.

Tableau 1 :

Hypot h ses

du

nombr e

dohabi

tant s,

nsi que de
jour pour |

mo d e
empl oy®s et

(sources : en bleu : IBSA 2020, en jaune : Technische Nota Strategisch Project Vilvoorde-Machelen, en
vert : perspective.brussels, en blanc : Stratec)

Stratec

Logement (RBC)
Logement (BF)

Bureaux
PME

Ecole fondamentale
Ecole secondaire

Education
Commerces
Loisirs
Service
Santé
HoReCa
Hétel
Restauration
Industrie
Culture
Ateliers
Logistique
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Hypotheéses / unité

Unités
Hab. / Empl.

log. 2,17
log. 2,39
m2 0,067
m2 0,007
m2 0,01
m2 0,01
m?2 0,01
m?2 0,01
m2 0,0025
m2 0,005
m2 0,027
m2 0,02
m2 0,3
m2 0,04
m2 0,01
m2 0,13
m2 0,0065
m2 0,00

Visiteurs
0,2
0,2

0,00834
0,00090
0,17
0,13
0,13
0,308
0,25
0,1
0,024
0,76
0,04
0
0,00125
1
0,12
0,01

SEPTEMBRE 2023

Tx de présence

Hab. / Empl.
100%
100%

80%
80%
85%
85%
85%
65%
65%
80%
60%
85%
85%
65%
80%
65%
65%
80%

Visiteurs
100%
100%
100%
100%

85%

85%

85%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
100%
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Sport m? 0,0025 0,25 65% 100%
Parc scientifique m?2 0,01 0,03 80% 100%
Portuaire m2 0,00 0,01 80% 100%

3.2.2. MODULATION HORAIRE DES DEPLACEMENTS DE PERSONNES

Une fois les déplacements journaliers estimés, nous les avons répartis entre les différentes heures de
la journ®e pour obtenir |l es d®pl ackhkettse déodpeunted
est la plus chargée en termes de demande?, aussi nous analysons les résultats macroscopiques a
| 6 H P& hypothéses ont été faites pour les différentes fonctions, dont certaines sont reprises dans le

graphiguecid essous. La part des d®pl acements journaliers s
de | 6industrie) et 20% petdesbuteaus. empl oy®s des services
30%
20%
10% “ ‘ Iil

0% = - —  _m N | I| ll]l HI-]'I Iil I n =

e x o) A o N A S AS o S X

& - &(\, & - ~ ~ ~N N N Vv s

© o o o o w o
RN SN R N N M

B Logement (habitants) M Bureau (employés) B Industrie (employés) M Commerce (visiteurs)

Figure 4 : Répartition horaire des déplacements en lien avec les programmes, suivant la fonction de ces
derniers et |l e type doéutilisateur (Stratec)

A | 6HPS, il est ®gal ement i mpor t aadire ldsefluxcemtrantsien g u e r [
sortants, pui sque | 6on v e u-tlestinatiam gui serant ensuitedneéséesrdans r i ces 0
le modéle. Pour certains flux, la répartition est de 50-50 (par exemple les visiteurs des commerces, qui

entrent et sortent dans | a m°me heure). Pour | d&HPWSE, r @ s
y a par exemple 80% des habitants qui rentrent chez eux et seulement 20% qui en sortent. Au contraire,

il y a 80% des employés qui quittent leurs emplois et 20% qui y arrivent.

3.2.3. NOMBRE DE MOUVEMENTS DE TRANSPORT DE MARCHANDISES GENERES PAR
LES NOUVEAUX PROGRAMMES

Pour | es marchandi ses, plusieurs hypot h patdutrafict ®t ® u
de marchandises sur le trafic total repris dans la Technische Nota du Strategisch Project Vilvoorde-
Machel en a permis dbéavoir: des informations g®n®ri ques

Tableau 2 : Part du trafic de marchandises (Technische Nota SP Vi-Ma)

2Onpeutlevoirdans! e graphi que, si | 6on additionne | es quatre fonctions re

Stratec
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Part du trafic de marchandises
Technische Nota SP Vi-Ma
camionnettes poids-mi-lourds poids-lourds

Logements 1% 1% 0%
Bureaux 2% 1% 0%
PME prod. 8% 3% 8%
Commerces 4% 1% 1%
Equipements 3% 1% 0%
Santé 3% 1% 0%

Cependant, comme pour le transport de personnes, des ajustements pour certains projets devaient étre
faits. Pour cel a, nous nous sommes bas®s sur |
de Bruxelles-Capitale sur le transport de marchandises et la logistique a Bruxelles. Ce cahier a permis

e

not amment déavoir une estimation des mouvements

différents secteurs (en effet, seul le transport de marchandises par la route est représenté dans le
modele du MOW).

Tableau 4. Estimation des mouvements cumulés de livraisons et enlévements hebdomadaires par emploi en Région de Bruxelles-Capitale
Source : BC| & Technum (2014}

Commerce de
détail indépendant

Transport et
entreposage

‘ Artisanat et services

Commerce intégré Commerce de gros Tertiaire de bureau Industrie ‘

1,82 0,65 334 0,14 1,15 4,95 1,39

Figure 37. Estimation de la répartition modale des livraisons des différents secteurs économigues en Région de Bruxelles-Capitale
Source : BCI & Technum (2014}

100% —

90%
80% - I Autre
70% — I Train
60% I Barge
I Semi-remorque

50% - o Camion 7,5-18t
40% = Camion 3,5-7,5t
30% I Camionnette
20% | 0 Voiture individuelle
10% -

0%

35?\ BF' @?@‘5 e‘&q‘gﬁ
& LS < s

&
o (43 A8
& é?

Figure 5 : Estimation des mouvements et répartition modale pour différents secteurs économiques
( Ca hi eObsertatoire dé la mobilité 4, Bruxelles Mobilité)

Un travail particulier a ®t® fait pour | 6est
conteneurs du Port de Bruxelles. Le « Masterplan Horizon 2040 du Port de Bruxelles » a permis de faire
les hypothéses suivantes :

A Prévision de trafic annuel : 20 000 TEU (TEU : unité de conteneur normalisé€). Or un camion
peut transporter 1,5 TEU en moyenne. Cela implique donc 27 000 mouvements/an, car les
camions doivent venir et repartir ((20 000/1,5) x 2 = environ 27 000).

A Sur un an, il est supposé 260 jours ouvrés, ce qui conduit a un trafic de 103 camions/jour.

Stratec
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Une augmentation totale du traficde 700000 t onnes est pr ®v uagant-portcnmaigr t t er m

pour le scénariot endanci el sans | es nouveaux d®vel ofapiements ®
le scénario SO i voir définition des scénarios plus loin au chapitre 5), il nous a paru plus prudent de ne
pasprendre que | daugmentation | i ®e au terminal ~ conte
totale.

Cas particulier de Schaarbeek-Formation

Pour Schaerbeek-Formation, dans le scénario incluant les nouveaux développements a étudier (c 6 e s t
a-dire le scénario S1 1 voir définition des scénarios au chapitre 5), nous avons estimé le nombre de
mouvements de véhicules sur base des surfaces des programmes générant du trafic de marchandises
(logistique et industrie). Un autre calcul est effectué pour estimer le nombre de mouvements de
véhicules pour les travailleurs et visiteurs.

Il s'agit de 230 000m? de programme logistique et 230 000m? de PME/industrie.

Ces surfaces ont été multipliées par les hypothéses-clés pour la génération de trafic de marchandises.

Il en résulte 2346 camionnettes et camions par jour pour le programme logistique et 570 camionnettes

et camions pour le programme industriel. Au total, cela représente donc 2916 véhicules par jour. Cette

estimation est basée sur une h'y p ot h utilssaiondnensive des surfaces envisagées. Des études

ultérieures dédiées a ce site devraientpermettre d6éavoir une vision plus claire
e t estin@er plus précisément la génération de trafic.

Tableau 3 : Mouvements générés par le projet Schaerbeek-Formation dans le scénario S1 en 2030

Mouvemensde véhicules par jour

Programme Fonction Léger Moyen Lourd
SchaerbeelFormation Logistique 1104 828 414
SchaerbeelFormation Industrie 242 86 242

3.2.4. MODULATION HORAIRE POUR LE TRANSPORT DE MARCHANDISES

En 2017, le modeéele du MOW montrait que 6% du transport de marchandises se déroulaital 6 heur e de
pointe du soir (17-18h). Nous avons donc décidé de reprendre ce chiffre pour la situation 2030. Cela

était de plus cohérent avec les observations du Cahier d e Olsdivatoire de la mobilité en Région de
Bruxelles-Capitale.

3.2.5. HYPOTHESES RELATIVES AU RESEAU ROUTIER

Les deux cartes représentent le nombre de voies en 2017 et en 2030 dans le scénario tendanciel sans
l es d®vel oppements ° ®tudier (sc®nario S0).. Les diff
sont les suivantes :

Passage de 3 & 4 voies sur le ring
Passage de 2 a 1 voies sur la N1 (Schaarbeeklei) au nord de la Budasesteenweg
Passage de 2 " 1 voies sur | 6Avenue de Tyras

=A =2 =2 =2

Passage de 2 a 3 voies sur la Woluwelaan au niveau de la Budasesteenweg avec le tunnel3.

3 https://wegenenverkeer.be/werken/herinrichting-van-de-woluwelaan

Stratec
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Nombre de voies

\/ 2017

Légende
Nombre de voies par sens
—1
—2
3
4

— 5

/]

Nombre de voies
\ / 2030 SO

P>

Légende
Nombre de voies par sens
—.
—2
3
4

-_5

Figure 6 : Réseaux routiers en 2017 et 2030 SO
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4. FONCTIONNEMENT DU MODELE
MACROSCOPIQUE (MODELE A 4
ETAPES)

Le modéle macroscopique sert a reproduire les flux de déplacements observés pour la situation
existante et a simuler les déplacements a un horizon futur, selon différents scénarios. Les résultats des
simulations macroscopiques sont utilisés comme d o n n @&etréaldans le modele microscopique.

D6une mani resmayé&es @rtrankpprts dnt caract ®r i s®s par | 6offre
les modes, leurs caractéristiques) et par la demande (génération et attraction des flux, catégorisés par

| eur comportement de d®placement). LO6inter actddleson entr
mat h®mati ques du champ de | 6®conomi e.

Un modele tente d 6 a bde redroduire au mieux la réalité observée, dans la situation actuelle ( | 6 of f r e,

la demande et les déplacements que cela géneére). Si la reconstitution est de qualité satisfaisante, on

peut en déduire que les paramétres du modele sont corrects. On peut alors utiliser le modéle pour

simuler des changements par rapport a la situation actuelle et voir ce que deviennent les déplacements.

lpeut sbagir de changements dans | 6offre (dans | e r(
(crossance de popul ation, de | demploi, des services, nou

Les schémas ci-dessous représentent les 4 étapes des modéles dits « a 4 étapes ».

Génération [ attraction Distribution de la
de la demande demande

. Flux émis

h " Ih—n

Choix du mode de Affectation du réseau /
transport choix d’itinéraire

—0

Figure 7 : Etapes du modéle a 4 étapes (Stratec)

Stratec
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Les 4 étapes modélisées sont les suivantes :

1) Le fait de se déplacer ou non (étape dite de génération). Par exemple, pour le travail, seule une
partie de la population va effectivement réaliser un déplacement (les autres sont en télétravail, en
congé, etc.). Cette étape aboutit au nombre moyen de déplacements par personne, pour un motif
donné (dans cet exemple, le travail), pendant la période considérée (par exemple par jour ou
pendant la période de pointe du matin 6h-10h).

2) Le choix de la destination (étape dite de distribution). Tous | es d®pl acements pa

certaine zone sont répartis entre les destinations possibles et tous les déplacements arrivant a une
certaine zone sont répartis entre les origines poossibles. Cette répartition se fait notamment en
fonction de el des actvités présbnies dahs@haque zone. Une matrice origine i
destination (OD) est ainsi générée et contient un flux (des déplacements) sur chaque relation
origine-destination (relation OD).

3) Le choix du mode (étape dite de choix modal). Sur chaque relation origine-destination, le flux total

(les d®pl acements totaux) est r®par ti entre | es mo
chaque mode.

4 Le choix doéi ti naifectaiion)e. (i apei "lide mMdde (choisi 7 1 6
étape détermine pour chaque relation origine-destination les itinéraires choisis par les usagers et
comment les déplacements se répartissent entre ces différents itinéraires. Le modéle compare les
différents itinéraires possibles et affecte les usagers sur ces itinéraires (constitués de trongons du
réseau), en tenant compte de | b6attractivit® des diff ®r

général calculée pour la route et pour les transports en commun. Ainsi il est possible de connaitre
la charge du réseau pour ces deux modes.

Chacune des 4 ®tapes est r®alis®e par un mod |
Les indicateurs en sortie du modéle macroscopique sont les suivants :

1 les caractéristiques générales des déplacements dans le scénario étudié : volume total,
structure en motifs, distribution des distances parcourues, répartition entre modes, distribution
des durées de déplacement, etc.

T la charge sur l-dedie ler tRfic dsarules itiné@ifee wutiers et les lignes de
transport en commun) et le niveau de service associé (temps de parcours, vitesse, niveau de
congestioné).

Stratec
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5. DEFINITION ET CONSTRUCTION DES
SCENARIOS

Les scénarios ont été définis de maniére relativement contrastée, pour pouvoir voir en tirer des

conclusions aussi claires que possible. lls ont aussi été définis comme des « packages » de mesures a

tester : | 6approche choisie nbéest pas de simuler i ndi vi
souhaite tester, mais de tester un package de mesures qui semblent cohérentes entre elles, pour

évaluer leurs effets combinés.

Enfin, il convient de rappeler que la modélisatonn 6 a p as p o uprévoo bng steation futurel gl
se produirait assurément, mais bien d évaluer les effets de différents aménagements, interventions,
politiques de mobilité, par la comparaison entre un scénario avec ces mesures et un scénario de
référence sans ces mesures.

5.1. Vu e ddoensembl e des sc®nari os

Un sc®nario tendanci el 2030 a ®t ® ®l abor® par | e MOW
Plan et de la Région flamande, dans le cadre de ses travaux et indépendamment de la présente étude.

A partir de ce scénario tendanciel 2030 du MOW, un scénario SO a été construit, de la fagon suivante :

nous avons enlevé du scénario 2030 du MOW tous les programmes futurs dont les effets doivent étre

®t udi ®s dans |l a pr®sente ®tude et nous nobapisen,s | ai ss
voire programmes dont les travaux ont déja commenceé), dont les effets ne sont pas a étudier. Le

scénario SO génére donc moins de déplacements par jour que le scénario 2030 du MOW. Le SO

constitue un scénario de référence auquel seront comparés tous les autres scénarios.

Ensuite, le scénario S1 a été construit en ajoutant au SO les programmes futurs a étudier. Le scénario

S1 géneére le méme nombre de déplacements que le scénario 2030 du MOW : une compensation a été

faite, au niveau communal pour | es | ogements et au ni

a-dire que si un programme de logements est prévu dans une commune, avec donc un accroissement

de population, des habitants sontr et i r ®s ai |l | eur s dans | a mfeprieacipe o mmun e,

estlemémepour | es empl ois, mais au niveau de | darrondi sse

Les scénarios suivants, S2, S3, S4 prennent tous en compte la méme demande de déplacements que

l e sc®nario S1 (m°me nombre de popul ation, déempl oi ,
SO0 fournit donc une référence 2030 (que se passerait-i | S i |l on ne r ®alisait pas
?), a laquelle nous pourrons comparer les scénarios S1 et suivants.

Letableaucidessous donne une pr®sentation synth®tigue des

Tableau 1: Scénario modélisé et a modéliser par le MOW avec le modéle régional flamand

Stratec
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2017

S1

S2

S3

5S4

Demande / >
Réseaux
programmes

Demande 2017

2017

Demande 2030 sans
les projets S1

2030 coups partis

Demande 2030 avec
les projets du S1

2030 coups partis

Demande 2030 avec
les projets du S1

2030 coups partis +
aménagements S2

Péage des poids lourd dans le
centre de Vilvorde

Demande 2030 avec
les projets du 51

2030 coups partis +
aménagements 53

Interdiction transit dans les
centre de Vilvorde et Machelen

Demande 2030 avec
les projets du 51

2030 coups partis +
aménagements 54

Modification des parts modales

Les d®tails doéoffr e e tdand @ chapptneaans lesuite duntéxte.pr ®c i s ®s

Trois niveaux de demande sont donc modélisés : 2017,2030S0et 2030 S1. Co-gdesses,on | 6 a
les scénarios S1, S2, S3 et S4 ont la méme demande de déplacements de personnes. lls ont aussi la
méme demande de transport de marchandises tous modes, mais le scénario 4 prend en compte une

réduction du nombre de poi ds | our ds. Dans cette ®tude, on a donc
déam®nagements des r ®s e aux agecunda@emandelde déplagamends fdxdée t r an s g
(on nda pas énarioamed URe ddneands de déplacements moins élevée). L6 obj ect i f est
formuler des recommandations afin de réguler | a mobi |l i t ® dan,scomptatermiaese do®t u
programmes avenir.La zone dO®tude est vou®e ~ se d®velopper ®c
envisag®s dans | 6®t ude ne dFomrtmagaowm)c gruteailres (pScchmderr

développement encore plus intense.

5.2. Scénario SO T Scénario sans développement
des sites 2030 a étudier

Léobjectif du sc®nar i situdiongenant whiguemantdc®rptesdes « caup®

partis & ( c-&dre les décisions déja prises), en ce compris les projets qui sont déja programmés

et donc couverts par un per mi s, en cours de r®alisati
®conomi ques, r®sidentiels ou encore doéinfr #ledelauct ures
zone doé®tude, avec pour chacun dbéeux des effets en te

Ce scénario 0 est intéressant, car il doit constituer le niveau de référence. Le développement sera a

mi ni ma [Bsuadtees d 6 i c i
scénarios ne questionneront pas de possibles retours en arriére. En tant que scénario de référence, les

autres sc®narios |l ui seront compar ®s, permettant ains
Cbest c o hperanetteeidesfaira énprgdr lesdpistes de solution a préconiser afin de

permettre le bon aménagement des réseaux de mobilité tout en accompagnant le développement socio-

rencontr ® °~ | 6®chel l e de |l a zone

cette

économique.

Stratec

C1267 | ETUDE MOBILITE ZONE NORD DU CANAL SEPTEMBRE 2023 21



Les « coups partis » considérés dans ce scénario sont de deux ordres :

1 les programmes : 1 sbagit des projets ddéobam®nagement de
nouveaux b®©ti ments ou parcs dbébentreprises, |l a rec
del ogement s, et c. Ces programmes ont pour effet C

destination de la zone, car ils impliquent la création de nouveaux emplois, activités, commerces,
logements, etc. qui sont des activités génératrices de déplacements. La modélisation tient

compte de | 6ajout de c e s ilspnduisent, tandis gue lagdpartiioa s f | u x
modal e qui | eur est associ ®e ;r®sulte de | 6exercic
1 Les réseaux: Ce sont | es projets doédinfrastructures 7 |
peuvent °tre 7 desti nat i onodesdaétitsntransports gl aoremue,ur s mo d

voitures particuliéres, poids lourds), et présentent donc des dimensionnements, réglementation,
vitesses de circulation , etc. qui vont avoir des effets sur les conditions de circulation des
différents flux.

Les tableaux et cartes présentésci-d es sous per mettent doéidentifier | es pi
dans le scénario SO. Il est important de préciser que certains €léments peuvent déja étre mis en place
dans |l a r®alit®, mais | dexercice a ® ® r®alis® " par:

donc étre réalisés entre 2018 et 2030.

- Programmes SO

Enaccordaveclesmait r es doOéouvrage, |l es projets suival®dld.s ont ®I
A Kernversterking Machelen (rénovation du centre de Machelen)
A Quickparking Budasteenweg (parking avec navettes
A Parc doentreprises sur la Luchthavenlaan
A Centre commercial Docks Bruxsel
A Business Park sur la Rittwegerlaan
A Parc de bureaux sur la Medialaan
A Het Broek (rénovation du quartier autour de la Broekplein & Vilvorde)
A Kanaalpark (nouveaux logements aux abords du Steenkaai a Vilvorde)
A 4 Fonteinen (nouveaux logements sur la rive opposée au parc 3 Fonteinen a Vilvorde)
A DPD (entrepét logistique sur la Tyraslaan)
A Parc doéentreprises Copernic ~ Bruxelles
A Extension du terminal & conteneurs du Port de Bruxelles
A Rénovation urbaine de la zone BRYC / ZIR 4 a Bruxelles
A Parc de PME Magellan a Bruxelles
A Nord City et Star City (zones de logements et pour PME sur la chaussée de Haecht a Bruxelles)
A De Borght (nouveaux logements & Grimbergen)
A Comet (zone pour activités productives a Bruxelles)
Stratec
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>

Centre canin et policier a Bruxelles

A DataCenterdanslazoneddacti vit®s Galil ei - Bruxell es
A Prison de Haren
A Parc industriel et productive Brightpark & Machelen

Ces projets et les informations relatives ont été recensés parlesmait r es doOouvrage ainsi
di ff®rents acteurs interrog®s |l ors dbéentretiens bilat

A Communes de Vilvorde, Machelen, Grimbergen, Bruxelles-Ville, Schaerbeek et Evere
A Port de Bruxelles, Communauté Portuaire et Vlaamse Waterweg

A Citydev.brussels

A POM Vlaams-Brabant, Vlaio et VOKA.

| 1:Zone d'intervention
[ 2: Zone d'étude

;; Projets_S0

W Déplacements journaliers

22500
20000

Figure 8 : Carte des projets du scénario SO
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Figure 9 : Déplacements journaliers en EVP* par projets en SO

Le programme d®velopp® en SO contient 22 pripdpauxket s dan
générent 77 000 déplacements par jour soit 85% de la demande générée par les programmes acteés.
La majorité des projets est située a proximité du canal.

Tableau 4 : Surface des projets du SO agrégée par fonction.

Fonction agrégée Surface SO [m?]
Equipement d'intérét collectif 205 735
Industrie 158 472F
Logements 137 824
Service 81 605
Bureaux 7100
Total général 590 736

- Hypothéses spécifiques a certains projets

La catégorisation proposéeci-d essus nbéa pas pu sobébappliquer 7 tous | e:
dd prendre des hypothéses plus précises pour quelques projets :

A Parking de | 6da®roport sur | a Budasteenweg

4 EVP : Equivalent Véhicule Particulier

Stratec
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Le rapport annuel de | 6a®roport de Bruxelles Zaventer

pour les visiteurs. Ces personnes bénéficient en tout de 12 000 places de parking. Le parking sur la
chaussée de Buda compte environ 120 places, ce qui représente 1% de cette offre.

En dehors du transit, 23 350 940 papas ang(soit enviranr r i vent

64 000/jour). Parmi eux, 54% voyagent seuls, 32% a deux et 14% a plus. Nous avons donc fait

| 6hypoth se déun t aux alb,06c.c uGealtai onno udse sp evromettu rdeés®vda | u e |

lien avec le parking a 156/jour. Par ailleurs, 6% des passagers arrivent ou partent entre 17 et 19h, ce

qui donne un total de 9 mouvements® | 6 heure de pointe du soir (HPS).

A Docks Bruxsel

Le nombre de visiteurs et s oontété évalués gnécecacx dbneéesnde mbr e d 6
s

fr®quentation de | dann®e 2019. Avec 5 millions
étre estimé a prés de 14 000 visiteurs, soit environ 15 visiteurs/emploi.

A Prison de Haren

de vi

Les d®pl acements | i®s " |l a prison de Haren ont ®t® r e
pointe du soir, il est évalué 25 arrivées et 128 sorties (personnel, avocats, visiteurs). Les salles de
tribunal adjointes a la prison sont aussi responsables de 49 déplacements. Cela fait un total de 202
déplacements.
- Réseaux
Les projets modifiant les réseaux de transport ont également été pris en compte. Cependant seuls ceux
susceptibles doéavoir un effet dans | e Amsidladéatoomnt ®t ®
de pistes cyclables s®par®es | e |l ong dbébune voie nobau
modele multimodal classiqgue comme celui du MOW. Parcontre, | a c¢ r ® a&ycloswade qdi déduit e
significativement la distance entre deux points est une modification du réseau qui peut étre incluse dans
le modéle. Les projets retenus ont donc été les suivants, chaque projet est identifié par un numéro repris
sur la carte ci-dessous :
A Modes actifs5 :

1. F215-FRO : nouveau RER vélo entre la gare de Vilvorde et la Hermeslaan

2. Passerelle cyclopiétonne sur le canal au niveau de la Broekplein

3. Couloir gare de Schaerbeek pour les piétons et cycliste a pied

4. RER Vélo le long des voies ferrées entre la chaussée de Haecht et la gare de Schaerbeek

(tracé exact en attente de confirmation)

5. Liaison cyclable entre la Woluwelaan et la Pieter Schroonsstraat

6. Pont cyclable au niveau de la sortie du Ring Koningslo

7. Liaison vélo entre le Canal et la Woluwelaan

8. Pont cyclable F3
5 Les pistes cyclables et autres aménagements pour piétonsn' ont pas d' i mpact sur | e choix modal
temps grace a un aménagement. | | s 0 agi t wodsbcase » gbur lesymodges actifs.
Stratec
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A Transport en commun :

9. Nouveau tramway a Neder-over-Heembeek
10. Metro Nord (RBC)
11. Ringtrambus
12. Luchthaventram
A Voitures :
13. Sens unique est-ouest sur la Stationlei a Vilvorde
14. Réaménagement de la Schaarbeeklei (passage a 2x1 bandes et réduction de la vitesse)
15. Réduction du nombre de bandes sur le pont Van Praet
16. Sens unique ouest-est sur la Kerklaan entre la Woluwelaan et la Rittwegerlaan
17. R®am®nagement de | 6®changeur du Ring avec | a Wc
bandes de la Woluwelaan)
18 R®am®nagement de | 6®changeur du Ring avec | 6A20
19. Réduction du nombre de bandes sur la Tyraslaan
200 R®duction du nombre de bandes sur | 6A12 au sein

Stratec
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Figure 10 : Aménagements du scénario SO
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5.3. Scénario S1 7 Scénario avec développement
des sites

5.3.1. DEFINITION DU SCENARIO

Le scénario S1 prend en compte 7 projets immobiliers ou industriels qui sont en cours de réflexion sur
la zone. Il fournit le niveau de demande de déplacements commun des scénarios S1 a S4. Ce scénario
comprend les aménagements et programmes du SO ainsi que les programmes supplémentaires décrits
ci-dessous.

Programmes S1

8

... Aménagements S1
. 7;,; [ Projets

Figure 11 : Emplacement des programmes du scénario S1

Enaccordaveclesmait r es dodéouvrage, | es projets suivaimi®ls
A CAT-site
A Broeksite
A Kerklaan
A Octa +
A Renaultfabriek Nord
A Renaultfabriek Sud
A Schaerbeek-Formation.
Les projets du S1 repr®sentent plus du doubl e de

se fait maj or i t ai r dfaetmdter cependant dqué les pragrarhmes ee. sont pas
définitivement fixés et que la situation est évolutive. La description des programmes que nous faisons
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dans ce scénario S1 est une image a un instant t, mais les sites vont se remplir progressivement. Les

répartitions par fonction sont aussi indicatives et peuvent changer, il s'agit bien d'hypothéses.

Tableau 5 : Superficie par projet immobilier par secteur pour le S1

Projet immobilier

Informations

127400 m2 logements
104100 m2 bureaux
65000 m2 PME et logistique
1300 m2 équipements collectifs
5700 m?2 commerces de détail
CATsite 8547 m? hotels
2035 m?2 restauration
5749 m2 services commerciaux
14100 m?2 éducation
9200 m? culture
32400 m? hépital
55000 m2 ateliers / magasins de confection
25000 m? bureaux
8000 m? éducation
30250 m? autres activités
Broeksite 11000 m2 culture
12000 m2 espaces récréatifs
10000 m? restauration
2000 m? wellness
25000 m2 parc
Renaultfabriek Nord | 110305 m? activités (sud du Ring)
20378 m?2 commerces de détail
Renaultfabriek Sud 8750 m2 espaces récréatifs
8750 m? éducation
8750 m? équipements collectifs
75000 m2 logements
Kerklaan 1500 m2 commerces de détail
1500 m2 équipements collectifs
SchaerbeelEormation| 2>° 9% m? logistique
230 000 m2 PME
31195 m? d'industrie
Octa + 34476 m?2 logistique
17385 m?2 ateliers

Stratec
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Fonction agrégée

Surface S1 [m?

Industrie 773 361
Logements 202 400
Bureaux 129 100
Equipement d'intérét collectif 74 800
Service 72124
Loisirs et culture 42 950
Horeca 12 035

Total général 1306 770

Les programmes du S1 générent des déplacements journaliers calculés suivant les mémes hypothéses
gue les programmes de SO. Les fonctions de bureau et de logement générent plus de déplacements
aux heures de pointe, qui sont dimensionnantes.

Loisirs | Equipement Poids
Projet immobilier Industrie | Service et d'intérét Bureaux | Logements | Horeca lourd
culture collectif
CAT-site 900 7 500 6 200 6 100 12 800 10 500 5400 | 1600
Broeksite 15 200 1900 | 13500 15 000 3900 - 500 400
Renaultfabriek Sud - 14700 | 4400 2100 - - - -
Schaerbeek-Formation 7 300 - - - - - - 5500
Kerklaan - 1 300 - - - 6 200 - -
Octa + 5 300 - - - - - - 800
Renaultfabriek Nord 1 600 - - - - - - 500
Total général 30300 | 25400 | 24 100 23 200 16 700 16 700 5900 | 8800
Part fonction 20% 17% 16% 15% 11% 11% 4% 6%
35000
30 000 -
25 000
20 000
15 000
10 000 .
5000 - l
- R e
CAT-site Broeksite Renaultfabriek  Schaerbeek Kerklaan Octa + Renaultfabriek
Sud Formation Nord

m Industrie m Service m Loisirs et culture m Equipement d'intérét collectif m Bureaux m Logements mHoreca mPL

Figure 12 : Déplacements journaliers en EVP (équivalent-véhicule particulier) par projet en S1
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Les flux générés par les programmes du S1 représentent environ 100 000 déplacements par jour. Les
poids lourds comptent pour 6% soit 5 500 déplacements de poids lourds.

5.3.2. REFLEXIONS SUR LE TELETRAVAIL ET LA DEMANDE TOTALE DE

DEPLACEMENTS
Comme on | 6a ,dn a priple pati dana gette étude d 6envi sager principal
aménagements des réseaux et des politiques de transport plutét que des modifications de programmes.
la zone doOo®tude est vou®e ~  9a& codséquentun pivea de dérsaade o mi q u e m

équivalent au S1 sera probablement atteint & un certain moment. Néanmoins, dans cette section, nous
proposons quelques réflexions sur les programmes.

Le sc®nario S1 a ®t ® d&fini au d®but de | 6®tude, en 2
accéléré le recours au télétravail. Le télétravail imposé pendant les périodes de confinement de la crise
Covid a démontré que les outils technologiques étaient performants pour permettre le travail a distance
pour toute une s®rie de 9acttocewtres udnbea ct@rviigd ®d & efrd n atiira
les employeurs du secteur tertiaire ont un intérét financier a organiser un télétravail partiel de maniéere
structurelle pour réduire les surfaces de bureaux nécessaires et ainsi réduire leurs co(ts. Avec la
généralisation du télétravail, en particulier pour les plus grandes entreprises®, on peut donc estimer que

|l e besoin en bureaux sera moindre ° | 6avenir.
Un sc®nario avec plus de t® ®travail néa pas ®t® qua
point en m®moire | orsqudédon analyse |l es r®sul temts des

déplacements pour le motif domicile-travail pourraient étre moins nombreux que prévu. Il faut
néanmoins nuancer ce propos, ce qui est fait dans les paragraphes qui suivent.

Les premiers graphiques ci-d essous sont t iThre @slgiad econbniy @tthe dvake af the
Covid-19 shock », réalisés par la Banque nationale (NBB Economic Review, septembre 2021). lls
montrent comment le télétravail a augmenté entre la période avant Covid et la période aprés Covid et
présentent aussi les taux de télétravail attendus pour le futur.

5 https://www.teletravailler.be/storage/main/titravail-en-belgique-2021.pdf
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Intensive use of teleworking is likely to persist in the future

Evolution of teleworking Average number of remote days per week
(employed persons working from home sometimes or usually, (weighted averages based on staff size,
in % of total employment) excluding self-employed)

60 — 35

40 — 5 9 e

(=]

[a] o~ =% W o@m ] = - 4] = ) = =
8888822832282 s¢3¢% E § £ % g8 ¢ &
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5 5 g = Z
NANSS g NN & = -éé .§ £
= B o [=8
58 ¢ s
E A
— Annual data Pre-COVID-19
----- Monthly data I Post-COVID-19 (expected)

Sources: Statbel, ERMG surveys.

Cependant, des études montrent que les personnes qui télétravaillent effectuent moins de
déplacements domicile-travail (par définition), mais q wide partie ou la totalité de cette réduction est
compensée par une augmentation des déplacements pour d'autres motifs. Les déplacements qui se
substituent aux déplacements domicile-travail se font donc vers d'autres destinations, a d'autres heures,

et parfois avec d'autres modes (que les déplacements domicile-travail).

Le graphique ci-dessous illustre les résultats du modéle de transport PLANET du Bureau fédéral du
Plan et la contribution du télétravail a la réduction estimée du volume total de demande entre 2019 et
2040. Le tableau qui suit le graphique précise les hypothéses adoptées par le Bureau fédéral du Plan
qguant au télétravail, pour le modéle PLANET : |l e pourcentage dobéempl o
passerait de 18 % en 2019 a 31 % en 2030 (40 % en 2040), et le nombre moyen de jours de télétravail

pour un télétravailleur passerait de 1,5 par semaine en 2019 a 1,8 par semaine en 2030 (2 en 2040).

Stratec
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Passogers-kilométres, base 2019 = 100

Source : PLANET vS.0.

Niveau Croissance
2019 2030 2040 30/19 40/30 40/19
Nbre dedéplacements  ,.s 1019 972  +2% -5%  -3%
(millions par an)
Pa.rt dans le total des 18% 18%  17%
déplacements
PRGNt 4601 4906 5020 +7% +2%  +9%
occupeée (milliers)
Scénario d'évolution du télétravall en Belgique
Part des employés 9
pratiquant le télétravail 18% 1%
Nombre moyen de
jours de télétravail pour 15 18 2
un télétravailleur
Nombre de
déplacements moyen
par travailleur par 42 40 3,7 S% 7% -11%

semaine, tous employés

confondus

Source : PLANET v5.0 (Bureau fédéral du Plan).

Il faut aussi noter que les déplacements domicile-travail du secteur tertiaire sont ceux qui impactent le

plus | e

et les déplacementsp o u r

trafic 7 |
déautres

a

pointe
mo t

du
fs

ma t
que

n et du

| e

soi

travail

r (les d
se r®par

de la journée). Cette généralisation du télétravail diminue (et diminuera) donc la demande totale, mais

encor e
zone do®t u

plus | a

de.

demande

aux

heur es

de

p o i nncespourla e

qgui e

Cependant, si moins de surfaces de bureaux sont nécessaires, ou plus exactement si le ratio moyen
m2/emploi diminue, cela signifie que certaines surfaces ne seront pas occupées par les emplois prévus
pourraient

dans le scénario S1, mais ce s
(bureaux, i

programmes
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plus approfondie. Cette r®fl exion pl usomnexpetdad ondi e

réaffectation des surfaces vacantes.

Il est important de souligner que les impacts du télétravail sur les déplacements peuvent varier selon

les contextes et les régions. Certaines études suggérent qu'il peut entrainer une réduction des
déplacements liés au travail, tandis que d'autres études, comme au Royaume-Uni?, montrent que cela
peut avoir I'effet inverse et augmenter la demande de déplacement. Il est donc important de prendre en
compte ces différents résultats lors de I'analyse des impacts du télétravail sur les déplacements et de
considérer les contextes locaux pour une meilleure compréhension des résultats. L 6 e f f et peut
différent selon les modes (effet différent par exemple sur les déplacements en voiture et les
déplacements en transport en commun). Il nous parait important de continuer a surveiller les tendances

et les résultats de recherche pour une meilleure compréhension de l'impact du télétravail sur les
déplacements.

Dans le cadre de la présente étude, nous avons donc conservé les hypothéses de demande définies
au d®but de | 6®tude, mai s nous avons voulu dans
question.

5.4. Scénario S2 7 Aménagements locaux + mesures
poids lourds

Le scénario S2 est construit sur la base du S1. lls ont la méme demande de déplacements. Des
aménagements locaux et des mesures de réduction du transit des poids lourds sont testés.
Léapai sement destpdsendormpten s axes

Voici les mesures testées dans le scénario 2 :

1 Péage PL sur le centre de Vilvorde

1 Zone 30 dans le centre de Machelen

9 Limitation du transit sur la Brusselsestenweg + la Harensesteenweg réservées a la desserte
locale (interdiction du transit = pas de trafic dans le modéle)

1 Modificationdurond-poi nt De Vui st en carrefour =~ feux
Woluwelaan (nord<->sud)

1 Carrefour a feux #Budasteenweg-N1 avec plus de temps de vert pour les échanges sud<->est

1 Nouvelle ligne de bus est-ouest (5/heure)

1 Navette bus CAT-site, Broeksite (8/heure)

" ttps:/fforumviesmobiles.org/sites/default/files/mobilite_et_numerique_enquete_anglaise_forum_vies_mobiles.pdf
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DS v, ;. ; \‘Q;\":C" === Transport en commun
9$€ N\ .} === Voie locale
G T KA RN A S

Figure 13 : Aménagements et mesures testés dans le scénario S2

5.5. Scénario S3 1T Nouveau pont + préservation des
centres

Le scénario S3 est le plus intense du point de vue des infrastructures. Not ons qubéon ne prend
considérationicile s c o %t s doi nv e s aux sBosvellesinfrastruatsres.oDaris @sscénario,

le trafic de transit est contenu sur les axes structurants et les localités (centres urbains) sont préservées

de ce trafic. Comme indiqué plus haut, le scénario S3 prend en compte la méme demande de

déplacements que S1.

Voici les éléments du scénario S3 :
T SO + S1 + prise en compte dbéam®nagements de trans

91 Interdisant tout transit en dehors de ces axes structurants en orange (cf. Figure 14 :
Aménagements et mesures testés dans le scénarioS3) ( *) pour | a zone do6é®tud

Stratec
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91 Création pont Est - Ouest a 9 m de hauteur pour laisser passer les bateaux sur le canal (cf.
Figure 14 et Figure 15)8

1 Modification du tracé de la ligne est-ouest passant par le nouveau pont, avec une fréquence de
10 bus par heure

1 Alignement de la voirie de la Budasesteenweg

1 Augmentation de la fréquence du bus 58 de 6/h a 12/h.

(*) Loéinterdiction du transit e ndessahpeuté&reapgliguéecer es st r u
ajoutant une taxe élevée pour les voitures particuliéres et poids lourd en transit qui utilisent les voiries

dans les zones sans transit autorisé. Les usagers locaux ne sont pas pénalisés par la taxe de transit.

Cette mesure serait un moyen de limiter le trafic de transit, au bénéfice des usagers locaux.

Aménagements S3
- mmEm A creer

| e Transit
=== Transport en commun
" {mp= Train
O Bus
- @ Gares

Figure 14 : Aménagements et mesures testés dans le scénario S3

Voicicikdessous | 6empl ace me n t-Oudst Lerponuarrigeasur lapartie tgaudhes des

voies de chemin de fer et doit passer sous deux voies de chemin de fer. Ensuite la route passe a c6té

du programme Broeksite qui prévoit une chaussée partagée avec les modes actifs. La rue
Nieuwbrugstraatn e per met pas | 6acc création du pdbhichgngena focalendentn st a nt
le type de voirie pour absorber le trafic de transit.

8 La faisabilité du nouveau pont Est-Ouest a été étudiée au niveau technique au pr ®al ab | ed édoapntsi nBiudkeat t ui doen
L6®t ude montre quobun tel ouvonmamtesspataltes. possi bl e conte tenu des ¢
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Figure 15: Emplacement du nouveau pont Est-Ouest (Source : GoogleMaps + Stratec)
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5.6. Scénario S4 i

Parts modales ambitieuses

Le scénario S4 suppose que des mesures globales sont mises en place dans les deux Régions
provoquant un report modal vers des modes plus durables que la voiture et les poids lourds, pour les

personnes et pour le fret. C 6

est

| 6hypot h se

priori dans le modéle macro pour les déplacements de personnes et le transport de marchandises. I
ndéy a pas doam®nCogreenmaigué glus haotcleasaérario S4 prend en compte la méme
demande de déplacements que S1.

Voici les éléments du scénario S4 :

I SO+ S1+ Mise en place de parts modales ambitieuses et priseencompted 6 a m®nagement s

de transport :

1 Report de + 5,4% du trafic fret de poids lourds vers des modes plus durables (*)

I Parts modales ambitieuses pour les voyageurs ; le tableau ci-dessous présente les
hypothéses prises pour les différents sites :

2y

Modes concernés

Modes durables

60%

70%

Renault, Kerklaan, Broeksitt CAT wSa G S

50%

Modes non durable

40%

30%

50%

Avec :

- Modes durables : a pied, a vélo, adulte passager, transports publics

- Modes non durables : enfants passagers, adultes conducteurs de voiture

*Une anal yse

de

a demande

de

part du fret routier qui pouvait réalistement se reporter vers | a

ses en place.
routier était a la fois ambitieux et réaliste. Une part du fret routier pourrait aussi se reporter vers du vélo
cargo, mais cette part est marginale.

mesures volontaristes s o n t

Stratec
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Figure 16 : Carte du zonage canal nord
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6. RESULTATS DES SIMULATIONS MACRO

La premi re section de ce chapitre aborde | 6®volutior
pr ®sentons d 6 e n ssedndribse aves wme cdmpasaisod idé fe®s ent s
performances sur base de différents indicateurs. Ensuite, certains aspects des scénarios sont détaillés,

scénario par scénario. Finalement, le chapitre se cl6t par une synthese des résultats macro.

une vVue

6.1. Evolution de la demande de déplacements

Les scénarios présentés au chapitre précédent sont la combinaison dé u mveau de demande de
déplacements (2017, S02 030 et S1 2030) d e sS1sS2 @ 153).rLée #¥4s
est un scénario particulier supposant a priori un report modal significatif de la voiture et des poids lourds
pl us mod®l| i s®e
S0. Ces scénarios ont été simulés par le MOW avec le modéle du MOW. IIs prennent en compte les

projections démographiques e t d 6 ewBurean fédéral du Plan et de la Région flamande.

avec doéof f

vers | es modes dur abl es, mais | 6of fre

Cette section analyse les trois niveaux de demande de déplacements : 2017, SO 2030 et S1 2030.

En préliminaire, rappelons quelques définitions (voir chapitre2-Descr i pti on
2):

de Figue zone di

Interne : Déplacements internes a la zone 1°

FIl ux doé®ch®pleacements en | ien avei<>Ba zone dobéinterve

Flux detransit: D®pl acements de | a zone
pris en compte ici ne comprend pas les déplacements de 3 vers 3.

d 6 ®+2(2&-e3) Heotrarsit z one d

NB Seul e une part du transit passe par | a zone doin

Tableau 6 : Déplacements journaliers par mode par type de déplacements en 2017 (MOW)

Déplacements

Type de Passagers | Passagers

z Conducteurs TC Train Vélo | Marche journaliers en
déplacement adultes enfants 2017
Interne 39 3 2 1 1 22 33 101
Echange 14 600 2900 300 1400 2100 | 2500 | 2000 25 800
Transit 147 100 30 500 9 300 19 600 17 000 | 26 800 | 24 600 274 900
Total 161 739 33 403 9 602 21 001 19101 | 29322 | 26 633 300 801
Répartition 54% 11% 3% 7% 6% 10% 9%

Type de

déplacement

Interne

Conducteurs

39%

Passagers
adultes

3%

Passagers
enfants

2%

TC

1%

Train

1%

Vélo

22%

Tableau 7 : Répartition par mode par type de déplacements en 2017 (MOW)

Marche

33%

9 Les nombres de déplacements par type de mouvement (interne, échange, transit) sont estimés a partir du modéle
macroscopique. On voit dans le tableau que le s
du calage du modele, on effectue un calage des trafics empruntant le réseau routier (trafic affecté), donc les conditions de

d®pl acement s

dordt probab®mentesaus-estinéss Mais tors e s

circulation (vitesse moyenne, congestion) sont correctement prises en compte.
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(2030) passant de 25 000 a 160 000 déplacements par jour. Le flux de transit augmente de 20% entre
2017 et 2030 pour le scénario S1.
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Echange 57% 11% 1% 5% 8% 10% 8%
Transit 54% 11% 3% 7% 6% 10% 9%
A Les usagers utilisent majoritairement | a voiture
A La part du transit est de 91%.
A Les échanges représentent 9%.
A Les flux entre |l a future zone attenante aux Pproj
consi d®r abl ement augment®OrtSavec | 6ajout des proje
A Les flux entre les zones internes au p®rim tre
augmenteraient aussi, mais dans une moindre recommandation.
Tableau 8 : Déplacements journalierst ous modes en | ien avec | a zone do®t
Relation 2017 SO* S1 S2 S3 S4
2<>3 246 966 287 759 304 980
1<>3 21 249 85971 155 076
2<>2 27 850 26 762 27 081
1<>2 4535 11 390 13075
1<>1 101 2073 2479
Total 300 701 413 956 502 691
Variation avec 2017 389 679
600 000
500 000
400 000
300 000
200 000
100 000
2017 SO* S1 S2 S3 54
® Transit m Echange m Interne
Figure 17 : Evolution delademandei FI ux journal i ers dans |l a zone do6®
Rappel de la définition des scénarios :
A S0 = S1 sans les nouveaux programmes
A S1.S2 S3S4: scénarios avec les nouveaux programmes i population P totale et emploi E total
constant et identique a ceux du scénario 2030 tendanciel du MOW (projections du Bureau
fédéral du Plan et de la Région flamande) (pas de double compte).
On remarque une augmentation de 67% des flux entre 2017 et le scénario S1 (2030), lié & la mise en
Tfuvre de nouveaux pr ogr ammualiplié pae6 ehtle @017 el 16 ®énhria B8lge e st



attirées par la zone d'étude
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Figure 18 : Déplacements journaliers attirés par la zone d'étude dans les scénarios SO et S1 (modele
macro)

La majorit® des d®pl acements sont si Eu @sedha@quawme | e
déinte

forte augmentation du nombre de déplacements dans | e nor d de l a zone
augmentation est majoritairement liée aux projets CAT-Site et Broeksite.

nor d

Lescartescidessous pr®sentent Il e nombre de d®pl acements

scénarios SO et S1, avec en outre la répartition modale des déplacements attirés vers chaque zone.
Gl obal ement , l a part du mibndoms éfevee dansuarpartie braxelldise ce &
zone do®tude (not amme n tovei-Helhedkpgee dans k& partie situédlen dRégion
flamande (par exemple a Vilvorde). On remarque une réduction de la part des conducteurs dans la zone
de CAT-site entre SOetS1.Ce |l a s 6 e x p| acqgessilitfpen trangparteen commun et en train
plus élevée.La présence des centralités de Vilvorde et Machelen modifie la pratique de la mobilité. Les
usagers sont moins dépendants de la voiture prés du centre de Vilvorde et Machelen. On remarque une
augmentation du nombre de d®pl acements dans |
précédemment. Des péles attracteurs sont concentrés au sud de Vilvorde, entre Schaerbeek et Evere,
en plus des pbles que constituent Dockx et Schaerbeek-Formation. De maniere générale, la part modale
des modes non durables (conducteurs et passagers enfants) diminue entre le scénario SO et le scénario

u

a

r

0O par

Zone

Sl.Cette tendance g®n®rale est i ®e ° | 6augment ati on
parcours et par cons®quent di-anisdaesautréstnadestde teanspartst i t ® d e
Le chapitre suivant6.2décritp |l us en d®t ail | 6i mpact de Xpeogrammesande s uU|j

du S1.
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Figure 19 : Déplacements journaliers attirés par la zone d@tude pour les scénarios SO et S1 (modéle
macro)
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Les Figure 20 et Figure21p r ®s e nt e n(tommmune de régidemce) des travailleurs travaillant dans

la zone d 6 ®t ude et |l a destinaanitondadness Itar aze@mmanbre de®s ud ®s i
déplacements journaliers pour le scénario S1. Les communes sont réparties par classe de nombre de
déplacements par jour. Le poids de la classe est entre parenthéses et le nombre de communes par

classe est entre crochets.

Si | 6on consid re |l e rt1le de 5@itrdvallewsGennattitésparladzenel a zone
d6®t ude (zones 1 et 2). Léorigine des travailleurs e
communes proches de Bruxelles, Schaarbeek et Vilvorde sont les plus génératrices de déplacements

pour le travail. Les autres communes les plus génératrices sont Grimbergen, Mechelen, Evere et

Anderlecht. Ces 7 communes représentent a elles seules 32% des déplacements pour le travail a

destinatonal | ant dans |l a zone do6®tude. Les 3 premi res cat
représentent 68% des déplacements avec 39 communes sur les 234 communes du modéle soit 17%.

I sbagit donc doOébune r®partition assez concentr ®e de

Par ailleurs, génhae24b60@ OO6®vadkel eurs par jour, soit 2
travaill eurs. Ces r®sultats sont coh®rents ®tant don
destination des travailleurs r®sidant cedt@emc®mnean zone dE¢
peut le voir sur la Figure 21. En ef f et , Bruxelles attire 24% des tr

Schaarbeek, Vilvorde, Machelen et Zaventem attirent entre 1000 et 2000 travailleurs par jour. Les 3

premieres classes de déplacement entre 300 et 5200 représentent 77% des déplacements pour le
travail venant de |l a zone doé®tude avec 16 communes
concentrée de la demande.

Dans |l es deux <cas, il y a une forte interaction avec
est n®cessaire dbéavoir une offre de transport perform
de déplacements domicile-travail.

Une grande partie des actifs qui viennent travailler
Vilvorde et les communes limitrophes. Il existe donc un certain potentiel pour le vélo et les transports
en commun, mais méme pour ceux venant des communes limitrophes, les distances peuvent étre dans

certains cas trop ®l ev®es pour | e v®l o (sachant que |
D6 aut r escpmanures leslplus génératrices de déplacements domicile-travail & destination de la
zone d 6 ®t ude sont situ®es sur | 6 a xMalinds-Anvers) cel caiipew de | a

constituer aussi une opportunité.

Stratec

C1267 | ETUDE MOBILITE ZONE NORD DU CANAL SEPTEMBRE 2023 43



A
it
SOIGNIES BRAZN

/ ~L COURT-SAINT/ET]
oM L GENAPPE
EORUSSINNES (SENEFFE ([ VILLERS-LAS e

RUGCHLE]

Figure 20 :

EGHEZER

I= =

déplacements journaliers, scénario S1)

— = Gl
o\ sexene M /

SOIGNIES BRA

E-LE-CO " cHasR.
BRUGHLE] ( a

GAUSSINNES (SENEFFE ([

Figure 21 : Destination des travailleurs venant
scénario 1)
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6.2. Comparaison des scénarios

6.2.1. INDICATEURS DU RESEAU ROUTIER
Les figures ci-dessous présentent les performances du réseau routier dans les différents scénarios.
Pour [ 6inter pr ®idessouspprécisbrsguef i gur es ci

1T Le p®rim tre correspond ° | 6aire do®tude

1 Le «temps total perdu » est la différence entre le temps de trajet total avec la congestion (dans
le scénario concerné) et le temps total de trajet a vide, pour les voitures et poids lourds

9 La «vitesse en charge » correspond a la vitesse moyenne des utilisateurs du réseau.

Les deux indicateurs présentés, temps total perdu et vitesse en charge, sont calculés sur les usagers
qui, dans la simulation, circulent sur le réseau entre 17h et 18h.

On peut constater sur les deux figures que le temps perdu sur le réseau routier augmente avec le
nombre de projets, car le nombre croissant de véhicules en circulation y fait diminuer la vitesse.

Léaugmentation du temps perdu entre |l es sc®narii S1
du S2.

Dans les scénarios que nous considérons, il semble y avoir une corrélation quasi linéaire entre le
nombre doéheures perdues et | a demande par horizon (7

19% de temps supplémentaires entre la situation actuelle et le scénario SO.

Total Loss Time (veh*h)

10000
8905 9216 9207
9000
7887
8000
6948

7000 6613
6000
5000
4000
3000
2000
1000
0

2017 S0 S1 52 S3 54

Figure 22 : Perte de temps dans le réseau en véhicules*heure
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Figure23: Vi tesse de charge selon | e sc®najrid pazormre nkd @tlu de)

On remarque une baisse de 7% de la vitesse moyenne entre SO et S1. Cette baisse est liée aux usagers
supplémentaires des programmes du S1. La vitesse moyenne baisse de 14% entre les scénarios S1 et
S2 et de 11% pour le S3. La baisse de vitesse dans les scénarios S2 et S3 est liée aux aménagements
et mesures testés dans ces scénarios. En effet en comparant les vitesses moyennes au S1 on peut
d®duire | 6i mpact des am®nagements qui sont test®s dan

Dans le scénario S4, grace a un report modal important, on atteint en 2030, avec 100 000 déplacements
supplémentaires par jour (tous modes), une vitesse moyenne supérieure a celle du scénario SO.

6.2.2. TRAFIC ROUTIER

A |l a figure suivant e, |l es cartes montrent | el9mombre d
pui sque | 6heur €8hy Cemédaisme adusnbdeld petmet de représenter de maniére fine

l a congestion. Ce m®c an iesrenmécéelente et precRasge ke téseauvases les © | 6 h
v®hi cul es qui néont pas pu passer pendant | 6heure sir
nombre de v®hicules qui souhaiteraient circuler pendese
graduell e en rouge avec |l e nombre de v®hicules report ®s
pas repr ®sent®es, tous |l es v®hicules ont r®ussi ~ pas

Ces cartes sont reprises dans un format plus grand dans les sections consacrées a chaque scénario.
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Figure 24 : Carte des flux de véhicules reportés a I'heure suivante

Laugment ation du nombre dbébusagers g®n re plus de <co
report® suilvbahnetuer eparce qudils ne peuvent pas atteindr
augmente entre SO et S1. Les aménagements dans le S2 dégradent encore |égérement une situation

déja compliqguée. On remarque plus de difficultés pour accéder a Vilvorde. Les aménagements

améliorent la situation sur les points verts (par rapport a S1).

Une des pistes dobéam®l ilademande derret eostier (paids lowd®)pal ua algre
moment de la journée, en dehors des heures de pointe. Les recommandations relatives au transport de
marchandises sont reprises dans la section 9.5.

6.2.3. PARTS MODALES

On rappelle que, dans les simulations 2030, les "préférences modales" des usagers sont supposées
étrelesmémesqu ' en 2017 edcommandatiom pantiouéere du plan GoodMove ou relative
aux objectifs régionaux flamands en matiére de répartition modale n'a été prise en compte, hormis dans
le scénario S4.

T L6®volution de 2017 © SO produit | es changement s
0 -4 points de part modale pour les conducteurs
o + 5 points pour les voyageurs en train
9 La part modale des conducteurs diminue ensuite entre le SO et les autres scénarii de 1 point a
2 points pour les scénarios S1, S2 et S3, au profit des transports en commun (TC) et du train
9 La part modale du vélo resterait constante, quel que soit le scénario. Celle de la marche

di minuerait | ®g rement avec | e nombre de projets,
TC.

9 Dans le scénario S4, la part modale des conducteurs+passagers enfants diminue de 10 points
parrapportauSO( r appel ons que ceci ndest pas ~ proprement

mai s plut®t une donn®e dbéentr ®e du sc®nario S4).

On peut déduire des indicateurs précédents sur le réseau routiers et des parts modales que
baugment at i des madles durablesgst untpoint essentiel pour le développement futur de
la zone doO6®tude.
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Figure 25 : Graphique des parts modales des scénarii'®

6.2.4. NIVEAUX DE SERVICE AUX CARREFOURS

Les cartes qui suivent présentent les niveaux de service de 10 carrefours, dans les différents scénarios.
Léindicateur qui nous permet de voir si ces carrefour
bi eno) ou pas est l e temps moyen perdu par Caisager €
indicateur est issu du modéle macroscopique. On estime généralement que lorsque le temps moyen

perdu est supérieur a 35 secondes (soit les trois derniéres classes de couleur dans les cartes), il faut
intervenir et adapter le carrefour. L6 i nt er pr ®t ati on d®taill ®e de cet indi
| 6ouvr age dHghwayRkhpadteMaoual, est donnée a la Figure 44, au chapitre 7.

10 Pour le scénario S4, la répartition au sein des modes durables a été estimée au prorata de cette répartition dans le scénario
S1. En effet, comme le choix modal du scénarioS4ndéa pas ®t ® mod®|l i s® aveannddsposepasdé e macr 0S|
cette répartition via le modéle.
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Figure 26 : Niveaux de service dans le scénario SO
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Figure 28 : Niveaux de service dans le scénario S2
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Tableau 9 : Synthese des niveaux de service aux 10 carrefours sélectionnés

Carrefou

#N1-Havenstrae
#N1-Machelenstrag
#N1-Gillekensstrag
#N1-General Lemanlad
#N1-Budasteenwe

#Pont Bud

#Chau. de VilvordAv. Antoine Van (
#WoluwelaanLuchthavenlaa
#WoluwelaarMachelenstraa
#WoluwelaarBudasteenwe

En résumé, voici les principales conclusions pour les 10 carrefours sélectionnés :
A Les carrefours 1,2,5,7,8 et 10 sont les plus congestionnés
A Le scénario 3 est le plus dégradé
A Le scénario 4 est le plus fluide.

I faut noter que | es carrefours surlign®s en
Vissim, de méme que certains autres carrefours qui ne sont pas dans cette liste. Ces microsmulations
sont présentées en détail au chapitre 8.

6.2.5. TRANSPORTS EN COMMUN

Cette section présente les résultats des simulations macro relatives au transport en commun, par ligne
de transport en commun. Seules les lignes impactées dans les scénarios sont reprises ici.

Tableau 10 : Fréquentation journaliere des transports en commun.

Lignes SO S1 S2 S3 S2-S1 S3-S1 S2/S1 S3/S1

BUS 28 074 46 991 53 645 61778 25571 14 7871|14% 319%
270-VRK - Brussel - Haacht - Keerbergein 16 137 16 302 16 550 165 413 1% 3%
282-VRK - Zaventem Luchthaven - Vilvd 7153 7876 8 147 8 040 271 164 3% 2%
47-HEEMBEEK - VILVOORDE STATION 4049 4159 4062 4011|- 97 - 148 -2% -4%
56-SCHUMAN - BUDA 4527 4600 4335 4270(- 265 - 330 -6% -7%
57-NOORDSTATION - MILITAIR HOSPITAAL 5 356 5449 5209 4886 |- 240 - 563 -4%  -10%
58-VILVOORDE STATION - IJZER 2612 3684 5018 8 455 1334 4771 36%
65-CENTRAAL STATION - MACHELEN 4377 5086 5777 4205 691 - 881 14%
Oost-West bus 4155 10 661 4155 10 661
Pendelbus ViMa 640 700 640 700

TRAM 18 895 22 327 24 679 23320 2 352 993 (11% 49
RTB 18 318 21742 24 107 22 747 2 365 1005
Tram NOH 577 585 572 5731 13 - 12

TREIN 93 036 106 391 102 842 102 316|- 3549 - 4075
S1 NIJVEL - MECHELEN 57 261 67 473 62 857 61 804|- 4616 - 5669
S4 AALST - MECHELEN 17 337 18 549 18 970 19100 421 551
S5 EDINGEN - MECHELEN 10 853 11 945 12 264 12 445 319 500
S7 VILVOORDE - HAL 7 585 8424 8 751 8 967 327 543

Total général 232775 270 452 275 441 282 157 4989 11 705
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On remarque une forte hausse de la fréquentation sur le bus et le tram de 5% a 31% en moyenne par

rapport au scénario S1. La hausse est portée par la nouvelle ligne est-ouest transportant 4 160
personnesdansle S2et106 6 0 per sonnes dans | e S3. Léaugmdent ati on
bus 58 est efficace et accroisse la fréquentation de 36% en S2 et de 130% en S3.

La part des trains diminue de 3 a 4% dans les scénarios S2 et S3 par comparaison avec le scénario S1.
La ligne ferroviaire suburbaine S1 perd 7% a 8% a cause de la concurrence avec la ligne 58. Les lignes
de train S4, S5 et S7 attirent par contre plus de voyageurs que dans le scénario S1.

De maniére générale, on observe une hausse de la fréquentation des transports en commun. Deux
effets sont © | 6origine de cette hausse

T Am®l i oration de | &6o0offre TC (S2 et S3)
1 Augmentation de la congestion dans les scénarios S2 et S3, par comparaison avec S1.

En conclusion, 6 a m®I| i or ati on des TC au niveau | ocal est essen

6.3. Situation 2017

Lasituation2 017 per met dobébanalyser |l a situation stamtsi stante af

6.3.1. RESULTATS MACRO

Saturation du réseau 2017

Légende

| PAE-17_link_2017
1-40
40-55
55-70
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——85-95
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e
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Figure 31 : Carte de saturation des voies principales de la zone d'étude en 2017

Certains carrefours sont satur®s, comme | d6dintersectio
Mal i nes) ou, dans une moindre mesur e, Il es intersectd.i
Les rampes ddacc s aux a usatwatiansur le sng sspatieinte.cLé @ont &la s . L a

est également déja chargé.
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6.4. Scénario 0 T Scénario sans développement des
sites 2030 a étudier

6.4.1. RESULTATS MACRO

Saturation du réseau SO

Légende
SO_PAE-17_link
/ 1-40
40-55
55-70
e 70 - 85
—85-95
— 95 - 100

() Zzone de congestion

stratec"

Figure 32 : Carte de saturation des voies principales de la zone d'étude en 2030

Entre la situation 2017 et le scénario SO sans développement des sites, environ 100 000 déplacements

journaliers suppl ®mentaires sbéeffectuent dans ou en |
satur®s sur | e r®seau |l ocal. Les autoroutes et | eurs
gue dans la situation actuelle. La saturation sur le ring est atteinte. Elle pourrait également étre atteinte

| 6Avenue des CroixedlaFswrtlie HrRetdel ldEd®ded ~ | a ¢
La figure suivante montre | e nombriel8d-£9h,v @huicsud uees |robehpeou
simulée est 17h-18h) . La | ®g e nd elle gradpeileeen tbugé dver dehnombre de véhicules
report® 7 | 6 8uelasrvariesquiinessant fagreprésentées, tous les véhicules ont réussi a
passer durant | édheure.
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Figure 33 : Carte des flux de véhicules reportés a I'heure suivante dans le scénario SO (PAE :

On remarque un nombre de véhiculesr eport ® ®l ev® sur |l e ring et |1 6E19.
Schaarbeekleimontreun nombre ®|l ev® de v®hicules report®s dans
le cas pour la chaussée de Buda dans le sens Est-Ouest en continuant sur la chaussée de Vilvorde. On

remarque également la méme chose sur la Machelenstraat dans le sens Ouest-Est.

LaFigure3dper met doi dent iufdesdiles rdlaBves sefermd suite ausbloaking back. En
déautres termes il esortleyppoirgssde Hocage dars le résepu®lUne file redative
de 90 & 100% réduit fortement la capacité de la voirie.
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Figure 34 : Files relatives du réseau routier a I'HPS dans le scénario SO

6.5. Scénario S1 7 Scénario avec développement
des sites

6.5.1. RESULTATS MACRO

La saturation ne varie pas beaucoup par rapport au précédent scénario, car le réseau est déja saturé.

En bl eu, on remarque une diminution de |l a saturatio
importante qui diminue le niveau de service et réduit le débit capable de circuler. Au sud sur la rampe

du Lion, l'augmentation de la congestion est due au projet Schaerbeek-Formation. La saturation devient

critique sur le réseau local.
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