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GLOSSAIRE  
 

TC : transport en commun 

VP : voiture particulière 

PL : poids lourd 

HPM : heure de pointe du matin 

HPS : heure de pointe du soir 

EVP : équivalent-véhicule-particulier (une voiture équivaut à 1 EVP, selon notre convention un poids 

lourd équivaut à 2,5 EVP) 

RBC : Région de Bruxelles-Capitale 

RF : Région flamande. 
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I N T R O D U C T I O N  

1.  OBJET DU PRÉSENT RAPPORT 

Le présent rapport présente les résultats de lôétude de mobilité initiée par le groupement 

Perspective.Brussels | Bruxelles Mobilité | Vlaams Gewest - Departement Omgeving | Province du 

Brabant Flamand. Cette étude a comme objectifs : 

¶ La prise en compte des développements de programmes et dôinfrastructures prévisibles au sein 

de la zone « Buda è qui sont de nature ¨ avoir des cons®quences sur la mobilit® ¨ lôhorizon 

2030-2040 ;  

¶ Lô®valuation des besoins inh®rents ¨ ces ®volutions, en particulier les effets en termes de 

g®n®ration de trafic, dôaccessibilit®, de multimodalit® ;  

¶ Permettre de juger du niveau dôad®quation entre 

lôoffre prévue concernant les réseaux de transport 

et la demande prévisible, et formuler des 

recommandations pour que les ambitions de 

développement portées par cette zone puissent 

être atteintes dans de bonnes conditions de 

mobilité. 

Voici en résumé lôapproche utilisée : 

¶ Dôabord, une modélisation ¨ lô®chelle 

macroscopique des conditions projetées en 2030 

¨ lôaide du modèle multimodal de transport du 

MOW1 ; simulation de différents scénarios, 

analyse et évaluation 

¶ Ensuite,  une modélisation ¨ lô®chelle dite microscopique, dôun ensemble de carrefours, ¨ lôaide 

du logiciel Vissim ; microsimulation de diff®rents sc®narios dôam®nagement, analyse et 

évaluation 

¶ Enfin, des recommandations concrètes pour la zone dô®tude, ¨ lô®chelle macroscopique et ¨ 

lô®chelle locale des carrefours. 

La zone fait aujourdôhui lôobjet de multiples ambitions, mais p©tit de conditions dôacc¯s et de circulation 

pouvant être difficiles. La mission a consisté à étudier la situation future comprenant les nouveaux 

programmes et à étudier différents scénarios pour tester des mesures et des aménagements 

relatifs à la mobilité. Il sôagit bien ici dô®tudier et de tester des options, dôexplorer des pistes, pour 

comprendre les mécanismes et pour voir quelles pistes sont efficaces (améliorent la mobilité), lesquelles 

semblent prometteuses et lesquelles nôapportent pas de solution. 

 

1 MOW : Mobiliteit en Openbare Werken, Région flamande. 
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A lô®chelle macroscopique, 4 scénarios ont donc été définis et étudiés ; ils prennent en compte dans un 

premier temps lô®volution des programmes, puis un ensemble de mesures test®es, pour quôon puisse 

les ®valuer et voir si elles sont b®n®fiques ¨ la mobilit® dans la zone dô®tude.  
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2.  DESCRIPTION DE LA ZONE Dô£TUDE 

Trois p®rim¯tres sont utilis®s dans lô®tude.  

¶ La zone dôintervention : n° 1 : zone o½ lôon peut préconiser des interventions dans le cadre de 

lô®tude 

¶ La zone dô®tude : n° 2 : zone dôinfluence autour de la zone dôintervention 

¶ Hors périmètre : n° 3 : zone hors de la zone dô®tude. 

 

Figure 1 : Carte du zonage avec projets 

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 2 : Schéma du zonage 

La carte ci-dessous présente le découpage de la zone dô®tude en zones de transport dans le mod¯le 

du MOW. 

 

Figure 3 : Carte du zonage de la zone canal nord dans le modèle du MOW 

Hors périmètre : 3 

Zone dô®tude : 2 

Zone dôintervention : 1 
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A N A L Y S E  E T  S I M U L A T I O N S  À  

Lô£CHELLE MACROSCOPIQUE 

 

3.  DONN£ES DôENTR£E DU MODĈLE 

3 .1 .  I n t roduc t ion  

Le modèle à 4 étapes développé par le MOW est construit à 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 modèle.  

Donn®es dôoffre : 

¶ R®seau de transport g®olocalis® constitu® dôarcs contenant les vitesses et les modes autorisés, 

les péages ou les zones à faible émission 

¶ Offre de transport en commun (itinéraires, arrêts, horaire/fréquence, capacité, prix) 

¶ Les prix des modes de transports tels que perçus par les usagers (co¾t dôutilisation de la voiture, 

co¾t dôutilisation des transports en commun, é) . 

Données de demande : 

¶ La demande de déplacements de personnes et de transport de marchandises générée et émise 

par les zones du modèle  

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 

¶ Les comptages routiers, de transport en commun, vélo, piéton. 

Lôensemble de ces donn®es permet de calibrer le mod¯le sur lôann®e de base de 2017 afin de r®pliquer 

cette situation de base. 

3 .2 .  Hypo thèses  p r i ses  en  compte  

3 . 2 . 1 .  N O M B R E  D E  D É P L A C E M E N T S  G É N É R É S  P A R  L E S  N O U V E A U X  P R O G R A M M E S  

Cette section explique comment a été calculé le nombre de déplacements générés par les nouveaux 

programmes ®tudi®s dans la zone dô®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 : 

Á Logements 
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Á Bureaux 

Á Scolaire 

Á PME et industrie productive 

Á Commerces 

Á Services et équipements 

Á Loisirs 

Á Horeca (hôtels-restaurants-cafés). 

Les nombres de déplacements sont ensuite estimés sur base de différentes hypothèses. La première 

est le nombre dôhabitants ou dôemploy®s ainsi que de visiteurs par unit®. Les unit®s sont principalement 

1 m² ou 1 logement. Par exemple pour des bureaux, il est supposé 0,067 employé/m² et 0,25 visiteur/m². 

Comme tous les employés ne sont pas présents au même 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-retour par jour pour lôentr®e et la 

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 hypothèses utilisées dans le modèle, avec leur source (voir 

la convention de couleur dans le titre du tableau). 

Nous ne nous pr®occupons pas ici dôaffecter un mode aux d®placements estim®s. En effet, comme le 

modèle de simulation du MOW est un modèle multimodal, la répartition modale est calculée par le 

modèle lui-même, et elle sera calculée dans le scénario 2030 tendanciel suivant les mêmes règles que 

pour la situation 2017. 

Tableau 1 : Hypoth¯ses du nombre dôhabitants, employ®s et visiteurs suivant la fonction des lieux 

(sources : en bleu : IBSA 2020, en jaune : Technische Nota Strategisch Project Vilvoorde-Machelen, en 

vert : perspective.brussels, en blanc : Stratec) 

 

  Unités 
Hypothèses / unité Tx de présence 

  Hab. / Empl. Visiteurs Hab. / Empl. Visiteurs 

Logement (RBC) log. 2,17 0,2 100% 100% 

Logement (BF) log. 2,39 0,2 100% 100% 

Bureaux m² 0,067 0,00834 80% 100% 

PME m² 0,007 0,00090 80% 100% 

École fondamentale m² 0,01 0,17 85% 85% 

École secondaire m² 0,01 0,13 85% 85% 

Éducation m² 0,01 0,13 85% 85% 

Commerces m² 0,01 0,308 65% 100% 

Loisirs m² 0,0025 0,25 65% 100% 

Service m² 0,005 0,1 80% 100% 

Santé m² 0,027 0,024 60% 100% 

HoReCa m² 0,02 0,76 85% 100% 

Hôtel m² 0,3 0,04 85% 100% 

Restauration m² 0,04 0 65% 100% 

Industrie m² 0,01 0,00125 80% 100% 

Culture m² 0,13 1 65% 100% 

Ateliers m² 0,0065 0,12 65% 100% 

Logistique m² 0,00 0,01 80% 100% 
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Sport m² 0,0025 0,25 65% 100% 

Parc scientifique m² 0,01 0,03 80% 100% 

Portuaire m² 0,00 0,01 80% 100% 

3 . 2 . 2 .  M O D U L A T I O N  H O R A I R E  D E S  D É P L A C E M E N T S  D E  P E R S O N N E S  

Une fois les déplacements journaliers estimés, nous les avons répartis entre les différentes heures de 

la journ®e pour obtenir les d®placements ¨ lôheure de pointe du soir (HPS). Lôheure de pointe du soir 

est la plus chargée en termes de demande2, aussi nous analysons les résultats macroscopiques à 

lôHPS. Des hypothèses ont été faites pour les différentes fonctions, dont certaines sont reprises dans le 

graphique ci-dessous. La part des d®placements journaliers sur lôHPS varie entre 7% (pour les visiteurs 

de lôindustrie) et 20% pour les employ®s des services et des bureaux. 

 

Figure 4 : Répartition horaire des déplacements en lien avec les programmes, suivant la fonction de ces 

derniers et le type dôutilisateur (Stratec) 

A lôHPS, il est ®galement important de distinguer le sens des flux, côest-à-dire les flux entrants et 

sortants, puisque lôon veut construire des matrices origine-destination qui seront ensuite insérées dans 

le modèle. Pour certains flux, la répartition est de 50-50 (par exemple les visiteurs des commerces, qui 

entrent et sortent dans la m°me heure). Pour dôautres, la r®partition est plus d®s®quilibr®e : ¨ lôHPS, il 

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 .  N O M B R E  D E  M O U V E M E N T S  D E  T R A N S P O R T  D E  M A R C H A N D I S E S  G É N É R É S  P A R  

L E S  N O U V E A U X  P R O G R A M M E S  

Pour les marchandises, plusieurs hypoth¯ses ont ®t® utilis®es. Dôun point de vue global, la part du trafic 

de marchandises sur le trafic total repris dans la Technische Nota du Strategisch Project Vilvoorde-

Machelen a permis dôavoir des informations g®n®riques : 

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

 

2 On peut le voir dans le graphique, si lôon additionne les quatre fonctions repr®sent®es. 
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Cependant, comme pour le transport de personnes, des ajustements pour certains projets devaient être 

faits. Pour cela, nous nous sommes bas®s sur le Cahier de lôObservatoire de la mobilit® de la R®gion 

de Bruxelles-Capitale sur le transport de marchandises et la logistique à Bruxelles. Ce cahier a permis 

notamment dôavoir une estimation des mouvements par emploi ainsi que la r®partition modale pour 

différents secteurs (en effet, seul le transport de marchandises par la route est représenté dans le 

modèle du MOW). 

 

Figure 5 : Estimation des mouvements et répartition modale pour différents secteurs économiques 

(Cahier de lôObservatoire de la mobilité 4, Bruxelles Mobilité) 

Un travail particulier a ®t® fait pour lôestimation des mouvements li®s ¨ lôextension du terminal ¨ 

conteneurs du Port de Bruxelles. Le « Masterplan Horizon 2040 du Port de Bruxelles » a permis de faire 

les hypothèses suivantes : 

Á 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). 

Á Sur un an, il est supposé 260 jours ouvrés, ce qui conduit à un trafic de 103 camions/jour. 
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Une augmentation totale du trafic de 700 000 tonnes est pr®vue ¨ court terme dans lôavant-port, mais 

pour le scénario tendanciel sans les nouveaux d®veloppements ®tudi®s dans cette ®tude (côest-à-dire 

le scénario S0 ï voir définition des scénarios plus loin au chapitre 5), il nous a paru plus prudent de ne 

pas prendre que lôaugmentation li®e au terminal ¨ conteneurs, soit environ 40% de cette augmentation 

totale.  

Cas particulier de Schaarbeek-Formation  

Pour Schaerbeek-Formation, dans le scénario incluant les nouveaux développements à étudier (côest-

à-dire le scénario S1 ï 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 000m² de programme logistique et 230 000m² de PME/industrie. 

Ces surfaces ont été multipliées par les hypothèses-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 hypoth¯se dôutilisation intensive des surfaces envisagées. Des études 

ultérieures dédiées à ce site devraient permettre dôavoir une vision plus claire sur le remplissage du site 

et dôestimer plus précisément la génération de trafic. 

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

Programme Fonction 

Mouvements de véhicules par jour 

Léger Moyen Lourd 

Schaerbeek-Formation Logistique 1104 828 414 

Schaerbeek-Formation Industrie 242 86 242 

 

3 . 2 . 4 .  M O D U L A T I O N  H O R A I R E  P O U R  L E  T R A N S P O R T  D E  M A R C H A N D I S E S  

En 2017, le modèle du MOW montrait que 6% du transport de marchandises se déroulait à lôheure 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 de lôObservatoire de la mobilité en Région de 

Bruxelles-Capitale. 

3 . 2 . 5 .  H Y P O T H È S E S  R E L A T I V E S  A U  R É S E A U  R O U T I E R  

Les deux cartes représentent le nombre de voies en 2017 et en 2030 dans le scénario tendanciel sans 

les d®veloppements ¨ ®tudier (sc®nario S0).. Les diff®rences entre 2017 et 2030  dans la zone dô®tude 

sont les suivantes : 

¶ Passage de 3 à 4 voies sur le ring  

¶ Passage de 2 à 1 voies sur la N1 (Schaarbeeklei) au nord de la Budasesteenweg 

¶ Passage de 2 ¨ 1 voies sur lôAvenue de Tyras 

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

 

 

3 https://wegenenverkeer.be/werken/herinrichting-van-de-woluwelaan 
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Figure 6 : Réseaux routiers en 2017 et 2030 S0 
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Stratec 

C 1 2 6 7  |  E T U D E  M O B I L I T É  Z O N E  N O R D  D U  C A N A L   S E P T E M B R E  2 0 2 3  1 8  

4.  FONCTIONNEMENT DU MODÈLE 

MACROSCOPIQUE (MODÈLE À 4 

ÉTAPES) 

Le modèle macroscopique sert à reproduire les flux de déplacements observés pour la situation 

existante et à simuler les déplacements à un horizon futur, selon différents scénarios. Les résultats des 

simulations macroscopiques sont utilisés comme donn®e dôentrée dans le modèle microscopique. 

Dôune mani¯re g®n®rale, les modèles de transport sont caract®ris®s par lôoffre de transport (le r®seau, 

les modes, leurs caractéristiques) et par la demande (génération et attraction des flux, catégorisés par 

leur comportement de d®placement). Lôinteraction entre lôoffre et la demande est r®gie par des modèles 

math®matiques du champ de lô®conomie. 

Un modèle tente dôabord de reproduire au mieux la réalité observée, dans la situation actuelle (lôoffre, 

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

peut en déduire que les paramètres du modèle sont corrects. On peut alors utiliser le modèle pour 

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

Il peut sôagir de changements dans lôoffre (dans le r®seau, dans les modes) ou dans la demande 

(croissance de population, de lôemploi, des services, nouveaux quartiers). 

Les schémas ci-dessous représentent les 4 étapes des modèles dits « à 4 étapes ». 

 

 

Figure 7 : Étapes du modèle à 4 étapes (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 les d®placements partant dôune 

certaine zone sont répartis entre les destinations possibles et tous les déplacements arrivant à une 

certaine zone sont répartis entre les origines poossibles. Cette répartition se fait notamment en 

fonction de lôaccessibilit® et des activités présentes dans chaque zone. Une matrice origine ï 

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®placements totaux) est r®parti entre les modes possibles en fonction de lôattractivit® de 

chaque mode. 

4) Le choix dôitin®raire (®tape dite dôaffectation). Au sein du mode (choisi ¨ lô®tape pr®c®dente), cette 

étape détermine pour chaque relation origine-destination les itinéraires choisis par les usagers et 

comment les déplacements se répartissent entre ces différents itinéraires. Le modèle compare les 

différents itinéraires possibles et affecte les usagers sur ces itinéraires (constitués de tronçons du 

réseau), en tenant compte de lôattractivit® des diff®rents itin®raires. Lô®tape dôaffectation est en 

général calculée pour la route et pour les transports en commun. Ainsi il est possible de connaître 

la charge du réseau pour ces deux modes. 

Chacune des 4 ®tapes est r®alis®e par un mod¯le math®matique dôun type particulier. 

Les indicateurs en sortie du modèle macroscopique sont les suivants :  

¶ 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. 

¶ la charge sur les r®seaux, côest-à-dire le trafic (sur les itinéraires routiers et les lignes de 

transport en commun) et le niveau de service associé (temps de parcours, vitesse, niveau de 

congestioné). 
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5.  DÉFINITION ET CONSTRUCTION DES 

SCÉNARIOS  

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

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

tester : lôapproche choisie nôest pas de simuler individuellement les diff®rentes mesures que lôon 

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 modélisation nôa pas pour objectif de prévoir une situation future qui 

se produirait assurément, mais bien dôévaluer 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 .  Vue dôensemble des sc®narios 

Un sc®nario tendanciel 2030 a ®t® ®labor® par le MOW sur base dôhypoth¯ses du Bureau f®d®ral du 

Plan et de la Région flamande, dans le cadre de ses travaux et indépendamment de la présente étude.  

À partir de ce scénario tendanciel 2030 du MOW, un scénario S0 a été construit, de la façon suivante : 

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

®tudi®s dans la pr®sente ®tude et nous nôavons laiss® que les ñcoups partisò (d®cisions d®jà prises, 

voire programmes dont les travaux ont déjà commencé), dont les effets ne sont pas à étudier. Le 

scénario S0 génère donc moins de déplacements par jour que le scénario 2030 du MOW. Le S0 

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

Ensuite, le scénario S1 a été construit en ajoutant au S0 les programmes futurs à étudier. Le scénario 

S1 génère le même nombre de déplacements que le scénario 2030 du MOW  : une compensation a été 

faite, au niveau communal pour les logements et au niveau de lôarrondissement pour les emplois (côest-

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

de population, des habitants sont retir®s ailleurs dans la m°me commune, ¨ lôhorizon 2030 ; le principe 

est le même pour les emplois, mais au niveau de lôarrondissement). 

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

le sc®nario S1 (m°me nombre de population, dôemploi, de services, et au m°me endroit). Le sc®nario 

S0 fournit donc une référence 2030 (que se passerait-il si lôon ne r®alisait pas les programmes futurs 

?), à laquelle nous pourrons comparer les scénarios S1 et suivants. 

Le tableau ci-dessous donne une pr®sentation synth®tique des sc®narios de lô®tude canal Nord : 

Tableau 1 : Scénario modélisé et à modéliser par le MOW avec le modèle régional flamand 
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Les d®tails dôoffre et de demande sont pr®cis®s dans ce chapitre, dans la suite du texte. 

Trois niveaux de demande sont donc modélisés : 2017, 2030 S0 et 2030 S1. Comme on lôa dit ci-dessus, 

les scénarios S1, S2, S3 et S4 ont la même demande de déplacements de personnes. Ils ont aussi la 

même demande de transport de marchandises tous modes, mais le scénario 4 prend en compte une 

réduction du nombre de poids lourds. Dans cette ®tude, on a donc pris le parti dô®tudier les effets 

dôam®nagements des r®seaux et de politiques de transport avec une demande de déplacements fixée 

(on nôa pas simul® de scénario avec une demande de déplacements moins élevée). Lôobjectif est de 

formuler des recommandations afin de réguler la mobilit® dans la zone dô®tude, compte tenu des 

programmes à venir. La zone dô®tude est vou®e ¨ se d®velopper ®conomiquement et les programmes 

envisag®s dans lô®tude ne sont pour certains (Schaerbeek-Formation) que les premi¯res ®tapes dôun 

développement encore plus intense.  

5 .2 .  Scénar io  S0  ï Scénar io  s ans  déve loppemen t  

des  s i tes  2030  à  é tud ie r  

Lôobjectif du sc®nario 0 est de mod®liser une situation tenant uniquement compte des « coups 

partis è (côest-à-dire les décisions déjà prises), en ce compris les projets qui sont déjà programmés 

et donc couverts par un permis, en cours de r®alisation, etc. Dôici 2030, côest ainsi une s®rie de projets 

®conomiques, r®sidentiels ou encore dôinfrastructures qui doit ainsi °tre mise en îuvre ¨ lô®chelle de la 

zone dô®tude, avec pour chacun dôeux des effets en termes de d®placements.  

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

minima rencontr® ¨ lô®chelle de la zone Buda dôici 2030 et comme on lôa dit plus haut, les autres 

scénarios ne questionneront pas de possibles retours en arrière. En tant que scénario de référence, les 

autres sc®narios lui seront compar®s, permettant ainsi dôen qualifier les effets, tant positifs que n®gatifs. 

Côest cette comparaison qui doit permettre de faire émerger les pistes de solution à préconiser afin de 

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

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

¶ les programmes : Il sôagit des projets dôam®nagement de site, tels que le d®veloppement de 

nouveaux b©timents ou parcs dôentreprises, la reconversion de certains b©timents, la cr®ation 

de logements, etc. Ces programmes ont pour effet de faire ®voluer les flux ¨ lôorigine et ¨ 

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 lôajout de ces programmes et des flux quôils induisent, tandis que la répartition 

modale qui leur est associ®e r®sulte de lôexercice de simulation ; 

¶ Les réseaux : Ce sont les projets dôinfrastructures ¨ lô®chelle de la zone. Ces infrastructures 

peuvent °tre ¨ destination dôun ou plusieurs modes (modes actifs, transports en commun, 

voitures particulières, 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 présentés ci-dessous permettent dôidentifier les programmes/r®seaux consid®r®s 

dans le scénario S0. Il est important de préciser que certains éléments peuvent déjà être mis en place 

dans la r®alit®, mais lôexercice a ®t® r®alis® ¨ partir dôun mod¯le 2017, les ñnouveauxò projets doivent 

donc être réalisés entre 2018 et 2030. 

 

- Programmes S0 

En accord avec les maîtres dôouvrage, les projets suivants ont ®t® retenus et int®gr®s au sc®nario S0. 

Á Kernversterking Machelen (rénovation du centre de Machelen) 

Á Quickparking Budasteenweg (parking avec navettes vers lôa®roport de Zaventem) 

Á Parc dôentreprises sur la Luchthavenlaan 

Á Centre commercial Docks Bruxsel 

Á Business Park sur la Rittwegerlaan 

Á Parc de bureaux sur la Medialaan 

Á Het Broek (rénovation du quartier autour de la Broekplein à Vilvorde) 

Á Kanaalpark (nouveaux logements aux abords du Steenkaai à Vilvorde) 

Á 4 Fonteinen (nouveaux logements sur la rive opposée au parc 3 Fonteinen à Vilvorde) 

Á DPD (entrepôt logistique sur la Tyraslaan) 

Á Parc dôentreprises Copernic ¨ Bruxelles 

Á Extension du terminal à conteneurs du Port de Bruxelles 

Á Rénovation urbaine de la zone BRYC / ZIR 4 à Bruxelles 

Á Parc de PME Magellan à Bruxelles 

Á Nord City et Star City (zones de logements et pour PME sur la chaussée de Haecht à Bruxelles) 

Á De Borght (nouveaux logements à Grimbergen) 

Á Comet (zone pour activités productives à Bruxelles) 
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Á Centre canin et policier à Bruxelles 

Á Data Center dans la zone dôactivit®s Galilei ¨ Bruxelles 

Á Prison de Haren 

Á Parc industriel et productive Brightpark à Machelen 

Ces projets et les informations relatives ont été recensés par les maîtres dôouvrage ainsi que les 

diff®rents acteurs interrog®s lors dôentretiens bilat®raux. Concernant les acteurs interrog®s, il sôagit de : 

Á Communes de Vilvorde, Machelen, Grimbergen, Bruxelles-Ville, Schaerbeek et Evere 

Á Port de Bruxelles, Communauté Portuaire et Vlaamse Waterweg 

Á Citydev.brussels 

Á POM Vlaams-Brabant, Vlaio et VOKA. 

 

Figure 8 : Carte des projets du scénario S0 
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Figure 9 : Déplacements journaliers en EVP4 par projets en S0 

Le programme d®velopp® en S0 contient 22 projets dans la zone dô®tude. Les 7 projets principaux 

génèrent 77 000 déplacements par jour soit 85% de la demande générée par les programmes actés. 

La majorité des projets est située à proximité du canal. 

Tableau 4 : Surface des projets du S0 agrégée par fonction. 

Fonction agrégée  Surface S0 [m²] 

 Équipement d'intérêt collectif  205 735 

 Industrie  158 472F 

 Logements  137 824 

 Service  81 605 

 Bureaux  7 100 

 Total général  590 736 

 

- Hypothèses spécifiques à certains projets 

La catégorisation proposée ci-dessus nôa pas pu sôappliquer ¨ tous les programmes. Nous avons donc 

dû prendre des hypothèses plus précises pour quelques projets : 

Á Parking de lôa®roport sur la Budasteenweg 

 

4 EVP : Équivalent Véhicule Particulier  
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Le rapport annuel de lôa®roport de Bruxelles Zaventem indique une part modale de la voiture de 39% 

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 passagers arrivent ou partent de lôa®roport par an (soit environ 

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

lôhypoth¯se dôun taux dôoccupation des voitures de 1,6. Cela nous permet dô®valuer les mouvements en 

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

qui donne un total de 9 mouvements ¨ lôheure de pointe du soir (HPS). 

Á Docks Bruxsel 

Le nombre de visiteurs et son lien avec le nombre dôemplois ont été évalués grâce aux données de 

fr®quentation de lôann®e 2019. Avec 5 millions de visiteurs pour lôann®e, le nombre moyen par jour peut 

être estimé à près de 14 000 visiteurs, soit environ 15 visiteurs/emploi. 

Á Prison de Haren 

Les d®placements li®s ¨ la prison de Haren ont ®t® repris de lô®tude dôincidence du projet. A lôheure de 

pointe du soir, il est évalué 25 arrivées et 128 sorties (personnel, avocats, visiteurs). Les salles de 

tribunal adjointes à 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 dôavoir un effet dans le mod¯le ont ®t® conserv®s pour la mod®lisation. Ainsi, la création 

de pistes cyclables s®par®es le long dôune voie nôaura pas dôeffet sur la r®partition modale dans un 

modèle multimodal classique comme celui du MOW. Par contre, la cr®ation dôune cyclostrade qui réduit 

significativement la distance entre deux points est une modification du réseau qui peut être incluse dans 

le modèle. Les projets retenus ont donc été les suivants, chaque projet est identifié par un numéro repris 

sur la carte ci-dessous : 

Á Modes actifs5 : 

1. F215-FR0 : 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 à 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 piétons n'ont pas d'impact sur le choix modal sauf sôil y a un vrai gain de 

temps grâce à un aménagement. Il sôagit donc dôun ç worst case » pour les modes actifs. 
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Á Transport en commun : 

9. Nouveau tramway à Neder-over-Heembeek 

10. Metro Nord (RBC) 

11. Ringtrambus 

12. Luchthaventram 

Á Voitures : 

13. Sens unique est-ouest sur la Stationlei à Vilvorde 

14. Réaménagement de la Schaarbeeklei (passage à 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 lô®changeur du Ring avec la Woluwelaan (tunnel et passage ¨ 2x1 

bandes de la Woluwelaan) 

18. R®am®nagement de lô®changeur du Ring avec lôA201 

19. Réduction du nombre de bandes sur la Tyraslaan 

20. R®duction du nombre de bandes sur lôA12 au sein de la RBC 

 

Figure 10 : Aménagements du scénario S0  
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5 .3 .  Scénar io  S1  ï Scénar io  avec  déve loppemen t  

des  s i tes  

5 . 3 . 1 .  D E F I N I T I O N  D U  S C E N A R I O  

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 à S4. Ce scénario 

comprend les aménagements et programmes du S0 ainsi que les programmes supplémentaires décrits 

ci-dessous. 

- Programmes S1 

 

 

En accord avec les maîtres dôouvrage, les projets suivants ont ®t® retenus et int®gr®s au sc®nario S1. 

Á CAT-site 

Á Broeksite 

Á Kerklaan 

Á Octa + 

Á Renaultfabriek Nord 

Á Renaultfabriek Sud 

Á Schaerbeek-Formation. 

 

Les projets du S1 repr®sentent plus du double de la surface ajout®e en S0. Lôaugmentation de la surface 

se fait majoritairement dans lôindustrie. Il faut noter cependant que les programmes ne sont pas 

définitivement fixés et que la situation est évolutive. La description des programmes que nous faisons 

Figure 11 : Emplacement des programmes du scénario S1 
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dans ce scénario S1 est une image à 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'hypothèses. 

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

Projet immobilier Informations 

CAT-site 

127400  m² logements 

104100  m² bureaux 

65000  m² PME et logistique 

1300  m² équipements collectifs 

5700  m² commerces de détail 

8547  m² hôtels 

2035  m² restauration 

5749  m² services commerciaux 

14100  m² éducation 

9200  m² culture 

32400  m² hôpital 

Broeksite 

55000  m² ateliers / magasins de confection 

25000  m² bureaux 

8000  m² éducation 

30250  m² autres activités 

11000  m² culture 

12000  m² espaces récréatifs 

10000  m² restauration 

2000  m² wellness 

25000  m² parc 

Renaultfabriek Nord 110305  m² activités (sud du Ring) 

Renaultfabriek Sud 

20378  m² commerces de détail 

8750  m² espaces récréatifs 

8750  m² éducation 

8750  m² équipements collectifs 

Kerklaan 
75000  m² logements 

1500  m² commerces de détail 

1500  m² équipements collectifs 

Schaerbeek-Formation 
230 000  m² logistique 

230 000  m² PME 

Octa + 

31195  m² d'industrie 

34476  m² logistique 

17385  m² ateliers 
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Fonction agrégée Surface S1 [m²] 

Industrie 773 361 

Logements 202 400 

Bureaux 129 100 

Équipement d'intérêt collectif 74 800 

Service 72 124 

Loisirs et culture 42 950 

Horeca 12 035 

Total général 1 306 770 

Les programmes du S1 génèrent des déplacements journaliers calculés suivant les mêmes hypothèses 

que les programmes de S0. Les fonctions de bureau et de logement génèrent plus de déplacements 

aux heures de pointe, qui sont dimensionnantes.  

Projet immobilier Industrie Service 
Loisirs 

et 
culture 

Équipement 
d'intérêt 
collectif 

Bureaux Logements Horeca 
Poids 
lourd 

CAT-site  900   7 500   6 200  6 100   12 800   10 500   5 400   1 600  

Broeksite  15 200   1 900   13 500   15 000   3 900  -   500   400  

Renaultfabriek Sud -   14 700   4 400  2 100  -  -  -  -  

Schaerbeek-Formation 7 300  -  -  -  -  -  -   5 500  

Kerklaan -   1 300  -  -  -   6 200  -  -  

Octa + 5 300  -  -  -  -  -  -   800  

Renaultfabriek Nord 1 600  -  -  -  -  -  -   500  

Total général  30 300   25 400   24 100   23 200   16 700   16 700   5 900   8 800  

Part fonction 20% 17% 16% 15% 11% 11% 4% 6% 

 

 

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 .  R E F L E X I O N S  S U R  L E  T E L E T R A V A I L  E T  L A  D E M A N D E  T O T A L E  D E  

D E P L A C E M E N T S   

Comme on lôa dit plus haut, on a pris le parti dans cette étude dôenvisager principalement des 

aménagements des réseaux et des politiques de transport plutôt que des modifications de programmes. 

La zone dô®tude est vou®e ¨ se d®velopper ®conomiquement, par conséquent un niveau de demande 

équivalent au S1 sera probablement atteint à 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 lô®tude, en 2019, avant la crise Covid. Depuis, la crise Covid a 

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 à distance 

pour toute une s®rie de secteurs dôactivit® tertiaires et pour toute une s®rie de fonctions. Dôautre part, 

les employeurs du secteur tertiaire ont un intérêt financier à organiser un télétravail partiel de manière 

structurelle pour réduire les surfaces de bureaux nécessaires et ainsi réduire leurs coûts. Avec la 

généralisation du télétravail, en particulier pour les plus grandes entreprises6, on peut donc estimer que 

le besoin en bureaux sera moindre ¨ lôavenir.  

Un sc®nario avec plus de t®l®travail nôa pas ®t® quantifi®, ni simul®, cependant on pourrait garder ce 

point en m®moire lorsquôon analyse les r®sultats des sc®narios S1 et suivants, en consid®rant que les 

déplacements pour le motif domicile-travail pourraient être moins nombreux que prévu. Il faut 

néanmoins nuancer ce propos, ce qui est fait dans les paragraphes qui suivent. 

Les premiers graphiques ci-dessous sont tir®s de lô®tude ç The Belgian economy in the wake of the 

Covid-19 shock », réalisés par la Banque nationale (NBB Economic Review, septembre 2021). Ils 

montrent comment le télétravail a augmenté entre la période avant Covid et la période après Covid et 

présentent aussi les taux de télétravail attendus pour le futur. 

 

6 https://www.teletravailler.be/storage/main/tltravail-en-belgique-2021.pdf 
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Cependant, des études montrent que les personnes qui télétravaillent effectuent moins de 

déplacements domicile-travail (par définition), mais quôune 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, à d'autres heures, 

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

Le graphique ci-dessous illustre les résultats du modèle de transport PLANET du Bureau fédéral du 

Plan et la contribution du télétravail à la réduction estimée du volume total de demande entre 2019 et 

2040. Le tableau qui suit le graphique précise les hypothèses adoptées par le Bureau fédéral du Plan 

quant au télétravail, pour le modèle PLANET : le pourcentage dôemploy®s pratiquant le t®l®travail 

passerait de 18 % en 2019 à 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 à 1,8 par semaine en 2030 (2 en 2040). 
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Il faut aussi noter que les déplacements domicile-travail du secteur tertiaire sont ceux qui impactent le 

plus le trafic ¨ la pointe du matin et du soir (les d®placements de travail pour dôautres secteurs dôactivit® 

et les déplacements pour dôautres motifs que le travail se r®partissent plus uniform®ment sur les heures 

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

encore plus la demande aux heures de pointe, ce qui est ®videmment dôune grande importance pour la 

zone dô®tude. 

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 

dans le scénario S1, mais ces espaces laiss®s vacants pourraient °tre occup®s par dôautres 

programmes (bureaux, industries, entrep¹ts, commerces, ®quipements de loisir, é). Il nous a donc 

semblé hasardeux de réduire les superficies et la demande totale de déplacements sans une réflexion 
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plus approfondie. Cette r®flexion plus approfondie porterait sur le t®l®travail, lôe-commerce et la 

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 suggèrent qu'il peut entraîner une réduction des 

déplacements liés au travail, tandis que d'autres études, comme au Royaume-Uni7, montrent que cela 

peut avoir l'effet inverse et augmenter la demande de déplacement. Il est donc important de prendre en 

compte ces différents résultats lors de l'analyse des impacts du télétravail sur les déplacements et de 

considérer les contextes locaux pour une meilleure compréhension des résultats. Lôeffet peut aussi °tre 

différent selon les modes (effet différent par exemple sur les déplacements en voiture et les 

déplacements en transport en commun). Il nous paraît important de continuer à 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 hypothèses de demande définies 

au d®but de lô®tude, mais nous avons voulu dans cette section attirer lôattention du lecteur sur cette 

question. 

5 .4 .  Scénar io  S2  ï Aménagemen ts  l ocaux  +  mesures  

po ids  l ou rds  

Le scénario S2 est construit sur la base du S1. Ils ont la même demande de déplacements. Des 

aménagements locaux et des mesures de réduction du transit des poids lourds sont testés. 

Lôapaisement de certains axes est pris en compte. 

Voici les mesures testées dans le scénario 2 : 

¶ Péage PL sur le centre de Vilvorde  

¶ Zone 30 dans le centre de Machelen 

¶ Limitation du transit sur la Brusselsestenweg + la Harensesteenweg réservées à la desserte 

locale (interdiction du transit = pas de trafic dans le modèle) 

¶ Modification du rond-point De Vuist en carrefour ¨ feux avec plus de temps de vert pour lôaxe 

Woluwelaan (nord<->sud) 

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

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

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

 

 

7 ttps://forumviesmobiles.org/sites/default/files/mobilite_et_numerique_enquete_anglaise_forum_vies_mobiles.pdf 
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Figure 13 : Aménagements et mesures testés dans le scénario S2 

 

 

5 .5 .  Scénar io  S3  ï Nouveau  pon t  +  p rése rva t ion  des  

cen t res  

Le scénario S3 est le plus intense du point de vue des infrastructures. Notons quôon ne prend pas en 

considération ici les co¾ts dôinvestissement associ®s aux nouvelles infrastructures. Dans ce scénario, 

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 même demande de 

déplacements que S1. 

Voici les éléments du scénario S3 : 

¶ S0 + S1 + prise en compte dôam®nagements de transport, de r®duction du transit : 

¶ Interdisant tout transit en dehors de ces axes structurants en orange (cf. Figure 14 : 

Aménagements et mesures testés dans le scénario S3) (*) pour la zone dô®tude 

Péage PL 

BRUSSELSESTEENWEG 

VOIES LOCALES 

SANS TRANSIT 

ZONE 30 

NAVETTE BUS 

8/H LIGNE EST-OUEST 

5/H 

HARENSESTEENWEG 
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¶ Création pont Est - Ouest à 9 m de hauteur pour laisser passer les bateaux sur le canal (cf. 

Figure 14 et Figure 15)8 

¶ Modification du tracé de la ligne est-ouest passant par le nouveau pont, avec une fréquence de 

10 bus par heure  

¶ Alignement de la voirie de la Budasesteenweg  

¶ Augmentation de la fréquence du bus 58 de 6/h à 12/h. 

(*) Lôinterdiction du transit en dehors des axes structurant en orange ci-dessous peut être appliquée en 

ajoutant une taxe élevée pour les voitures particulières 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.  

  

 

Figure 14 : Aménagements et mesures testés dans le scénario S3 

Voici ci-dessous lôemplacement du nouveau pont Est-Ouest. Le pont arrive sur la partie gauche des 

voies de chemin de fer et doit passer sous deux voies de chemin de fer. Ensuite la route passe à côté 

du programme Broeksite qui prévoit une chaussée partagée avec les modes actifs. La rue 

Nieuwbrugstraat ne permet pas lôacc¯s ¨ la N1 pour lôinstant. La création du pont changera localement 

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®alable dans lô®tude dôoptimisation Buda+. 

Lô®tude montre quôun tel ouvrage est possible conte tenu des contraintes spatiales. 
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Figure 15: Emplacement du nouveau pont Est-Ouest (Source : GoogleMaps + Stratec)  
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5 .6 .  Scénar io  S4  ï Par t s  moda les  amb i t i euses  

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. Côest lôhypoth¯se de base de ce sc®nario. Les parts modales sont fixées à 

priori dans le modèle macro pour les déplacements de personnes et le transport de marchandises. Il 

nôy a pas dôam®nagements locaux. Comme indiqué plus haut, le scénario S4 prend en compte la même 

demande de déplacements que S1.  

Voici les éléments du scénario S4 : 

¶ S0 + S1 + Mise en place de parts modales ambitieuses et prise en compte dôam®nagements 

de transport : 

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

¶ Parts modales ambitieuses pour les voyageurs ; le tableau ci-dessous présente les 

hypothèses prises pour les différents sites : 

Modes concernés Renault, Kerklaan, Broeksite CAT wŜǎǘŜ ȊƻƴŜ ŘΩŞǘǳŘŜ 

 Modes durables  60% 70% 50% 

 Modes non durables  40% 30% 50% 

Avec : 

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

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

(*) Une analyse de la demande de transport de marchandises dans la zone dô®tude a ®t® r®alis®e, 

prenant en compte les sites existants et les nouveaux sites prévus. Une réflexion a été menée sur la 

part du fret routier qui pouvait réalistement se reporter vers la voie dôeau et vers le ferroviaire, si des 

mesures volontaristes sont mises en place. Cette analyse a conclu quôun report modal de 5,4 % du fret 

routier était à la fois ambitieux et réaliste. Une part du fret routier pourrait aussi se reporter vers du vélo 

cargo, mais cette part est marginale.  
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Figure 16 : Carte du zonage canal nord 
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6.  RÉSULTATS DES SIMULATIONS MACRO 

La premi¯re section de ce chapitre aborde lô®volution de la demande de d®placements. Ensuite, nous 

pr®sentons une vue dôensemble sur les diff®rents scénarios, avec une comparaison de leurs 

performances sur base de différents indicateurs. Ensuite, certains aspects des scénarios sont détaillés, 

scénario par scénario. Finalement, le chapitre se clôt par une synthèse des résultats macro. 

6 .1 .  Evo lu t i on  de  la  demande  de  dép lacemen ts  

Les scénarios présentés au chapitre précédent sont la combinaison dôun niveau de demande de 

déplacements (2017, S0 2030 et S1 2030) avec des sc®narios dôoffre (2017, S0-S1, S2 et S3). Le S4 

est un scénario particulier supposant a priori un report modal significatif de la voiture et des poids lourds 

vers les modes plus durables, mais lôoffre mod®lis®e dans le mod¯le du MOW reste lôoffre du sc®nario 

S0. Ces scénarios ont été simulés par le MOW avec le modèle du MOW. Ils prennent en compte les 

projections démographiques et dôemploi du Bureau fédéral du Plan et de la Région flamande. 

Cette section analyse les trois niveaux de demande de déplacements : 2017, S0 2030 et S1 2030. 

En préliminaire, rappelons quelques définitions (voir chapitre 2 - Description de la zone dô®tude-  Figure 

2) : 

Interne : Déplacements internes à la zone 19 

Flux dô®change : D®placements en lien avec la zone dôintervention (1<->2;1<->3) 

Flux de transit : D®placements de la zone dô®tude hors zone dôintervention (2 <->2;2 <->3) ; le transit 

pris en compte ici ne comprend pas les déplacements de 3 vers 3. 

NB : Seule une part du transit passe par la zone dôintervention 

 

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

Type de 
déplacement 

Conducteurs 
Passagers 

adultes 
Passagers 

enfants 
TC Train Vélo Marche 

Déplacements 
journaliers en 

2017 

Interne  39   3   2   1   1   22   33   101  

Échange  14 600   2 900   300   1 400   2 100   2 500   2 000   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   19 101   29 322   26 633   300 801  

Répartition 54% 11% 3% 7% 6% 10% 9%   

 

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

Type de 
déplacement 

Conducteurs 
Passagers 

adultes 
Passagers 

enfants 
TC Train Vélo Marche 

Interne 39% 3% 2% 1% 1% 22% 33% 

 

9 Les nombres de déplacements par type de mouvement (interne, échange, transit) sont estimés à partir du modèle 

macroscopique. On voit dans le tableau que les d®placements ¨ lôint®rieur des zones sont probablement sous-estimés. Mais lors 

du calage du modèle, on effectue un calage des trafics empruntant le réseau routier (trafic affecté), donc les conditions de 

circulation (vitesse moyenne, congestion) sont correctement prises en compte. 
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Échange 57% 11% 1% 5% 8% 10% 8% 

Transit 54% 11% 3% 7% 6% 10% 9% 

Å Les usagers utilisent majoritairement la voiture dans la zone dô®tude. 

Å La part du transit est de 91%. 

Å Les échanges représentent 9%. 

Å Les flux entre la future zone attenante aux projets (1) et la zone hors dô®tude (3) pourraient 

consid®rablement augmenter avec lôajout des projets S0 et S1. 

Å Les flux entre les zones internes au p®rim¯tre dô®tude et ceux entre les zones 2 et 3 

augmenteraient aussi, mais dans une moindre recommandation. 

Tableau 8 : Déplacements journaliers tous modes en lien avec la zone dô®tude (2 sens) 

 

 

Figure 17 : Évolution de la demandeï Flux journaliers dans la zone dô®tude 

Rappel de la définition des scénarios : 

Å S0 = S1 sans les nouveaux programmes 

Å S1 S2 S3 S4 : scénarios avec les nouveaux programmes ï population P totale et emploi E total 

constant et identique à 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 à la mise en 

îuvre de nouveaux programmes. Le flux dô®change est multiplié par 6 entre 2017 et le scénario S1 

(2030) passant de 25 000 à 160 000 déplacements par jour. Le flux de transit augmente de 20% entre 

2017 et 2030 pour le scénario S1. 

Relation 2017 S0* S1 S2 S3 S4

2 <-> 3 246 966              287 759              304 980              

1 <-> 3 21 249                85 971                155 076              

2 <-> 2 27 850                26 762                27 081                

1 <-> 2 4 535                   11 390                13 075                

1 <-> 1 101                      2 073                   2 479                   

Total 300 701              413 956              502 691              

38% 67%Variation avec 2017
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Figure 18 : Déplacements journaliers attirés par la zone d'étude dans les scénarios S0 et S1 (modèle 

macro) 

La majorit® des d®placements sont situ®s dans le nord de la zone dôintervention. Et lôon remarque une 

forte augmentation du nombre de déplacements dans le nord de la zone dôintervention. Cette 

augmentation est majoritairement liée aux projets CAT-Site et Broeksite.  

Les cartes ci-dessous pr®sentent le nombre de d®placements attir®s par la zone dô®tude pour les 

scénarios S0 et S1, avec en outre la répartition modale des déplacements attirés vers chaque zone. 

Globalement, la part du mode ñvoiture conducteurò paraît moins élevée dans la partie bruxelloise de la 

zone dô®tude (notamment ¨ Schaerbeek et Neder-over-Hembeek) que dans la partie située en Région 

flamande (par exemple à Vilvorde). On remarque une réduction de la part des conducteurs dans la zone 

de CAT-site entre S0 et S1. Cela sôexplique par une accessibilité en transport en 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 près du centre de Vilvorde et Machelen. On remarque une 

augmentation du nombre de d®placements dans la zone dôintervention en orange comme indiqu® 

précédemment. Des pôles attracteurs sont concentrés au sud de Vilvorde, entre Schaerbeek et Evere, 

en plus des pôles que constituent Dockx et Schaerbeek-Formation. De manière générale, la part modale 

des modes non durables (conducteurs et passagers enfants) diminue entre le scénario S0 et le scénario 

S1. Cette tendance g®n®rale est li®e ¨ lôaugmentation de la congestion qui allonge les temps de 

parcours et par cons®quent diminue lôattractivit® de la voiture vis-à-vis des autres modes de transports. 

Le chapitre suivant 6.2 décrit plus en d®tail lôimpact de la demande suppl®mentaire li®e aux programmes 

du S1. 
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Figure 19 : Déplacements journaliers attirés par la zone dôétude pour les scénarios S0 et S1 (modèle 

macro) 
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Les Figure 20 et Figure 21 pr®sentent lôorigine (commune de résidence) des travailleurs travaillant dans 

la zone dô®tude et la destination des travailleurs r®sidant dans la zone dô®tude, en nombre de 

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 parenthèses et le nombre de communes par 

classe est entre crochets. 

Si lôon consid¯re le r¹le de p¹le dôemploi de la zone dô®tude, 44 500 travailleurs sont attirés par la zone 

dô®tude (zones 1 et 2). Lôorigine des travailleurs est r®partie en ®toile autour de la zone dô®tude. Les 

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 à elles seules 32% des déplacements pour le travail à 

destination allant dans la zone dô®tude. Les 3 premi¯res cat®gories de d®placements entre 300 et 3000 

représentent 68% des déplacements avec 39 communes sur les 234 communes du modèle soit 17%. 

Il sôagit donc dôune r®partition assez concentr®e de la demande. 

Par ailleurs, la zone dô®tude génère 21 500 travailleurs par jour, soit 2 fois moins quôelle nôattire de 

travailleurs. Ces r®sultats sont coh®rents ®tant donn® le caract¯re industriel de la zone dô®tude. La 

destination des travailleurs r®sidant dans la zone dô®tude a une r®partition plus concentrée comme on 

peut le voir sur la Figure 21. En effet, Bruxelles attire 24% des travailleurs de la zone dô®tude. 

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

premières classes de déplacement entre 300 et 5200 représentent 77% des déplacements pour le 

travail venant de la zone dô®tude avec 16 communes du mod¯le. Il sôagit dôune r®partition tr¯s 

concentrée de la demande. 

Dans les deux cas, il y a une forte interaction avec les communes limitrophes de la zone dô®tude et il 

est n®cessaire dôavoir une offre de transport performante pour r®pondre aux besoins de cette demande 

de déplacements domicile-travail.  

Une grande partie des actifs qui viennent travailler dans la zone dô®tude r®sident dans la commune de 

Vilvorde et les communes limitrophes. Il existe donc un certain potentiel pour le vélo et les transports 

en commun, mais même pour ceux venant des communes limitrophes, les distances peuvent être dans 

certains cas trop ®lev®es pour le v®lo (sachant que la zone dô®tude sô®tend sur 6 km du nord au sud). 

Dôautre part, les communes les plus génératrices de déplacements domicile-travail à destination de la 

zone dô®tude sont situ®es sur lôaxe ferroviaire de la ligne Bruxelles-Malines-Anvers, ce qui peut 

constituer aussi une opportunité. 
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Figure 20 : Origine (commune de r®sidence) des travailleurs travaillant dans la zone dô®tude (nombre de 

déplacements journaliers, scénario S1) 

 
Figure 21 : Destination des travailleurs venant de la zone d'étude (nombre de déplacements journaliers, 

scénario 1)  
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6 .2 .  Compa ra ison  des  scénar ios  

6 . 2 . 1 .  I N D I C A T E U R S  D U  R É S E A U  R O U T I E R  

Les figures ci-dessous présentent les performances du réseau routier dans les différents scénarios. 

Pour lôinterpr®tation des figures ci-dessous, précisons que : 

¶ Le p®rim¯tre correspond ¨ lôaire dô®tude 

¶ 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 à vide, pour les voitures et poids lourds 

¶ La « vitesse en charge » correspond à 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. 
Lôaugmentation du temps perdu entre les sc®narii S1 et S2 est li®e aux am®nagements suppl®mentaires 
du S2. 

Dans les scénarios que nous considérons, il semble y avoir une corrélation quasi linéaire entre le 

nombre dôheures perdues et la demande par horizon (¨ r®seau constant). Ainsi, on perdrait par exemple 

19% de temps supplémentaires entre la situation actuelle et le scénario S0. 

 

 

Figure 22 : Perte de temps dans le réseau en véhicules*heure 
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Figure 23 : Vitesse de charge selon le sc®nario par zone (1 = zone dôintervention ; 2 = zone dô®tude) 

On remarque une baisse de 7% de la vitesse moyenne entre S0 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 lôimpact des am®nagements qui sont test®s dans les sc®narios S2 et S3.  

Dans le scénario S4, grâce à un report modal important, on atteint en 2030, avec 100 000 déplacements  

supplémentaires par jour (tous modes), une vitesse moyenne supérieure à celle du scénario S0. 

 

6 . 2 . 2 .  T R A F I C  R O U T I E R  

A la figure suivante, les cartes montrent le nombre de v®hicules report® ¨ lôheure suivante (ici 18h-19h, 

puisque lôheure simul®e est 17h-18h). Ce mécanisme du modèle permet de représenter de manière fine 

la congestion. Ce m®canisme est pr®sent aussi ¨ lôheure précédente et précharge le réseau avec les 

v®hicules qui nôont pas pu passer pendant lôheure simul®e pr®c®dente. Ces cartes rendent compte du 

nombre de v®hicules qui souhaiteraient circuler pendant lôheure simul®e. La l®gende reprend lô®chelle 

graduelle en rouge avec le nombre de v®hicules report®s ¨ lôheure suivante. Sur les voiries qui ne sont 

pas repr®sent®es, tous les v®hicules ont r®ussi ¨ passer durant lôheure. 

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

Lôaugmentation du nombre dôusagers g®n¯re plus de congestion, et le nombre de v®hicules qui est 

report® ¨ lôheure suivante parce quôils ne peuvent pas atteindre leur destination dans lôheure mod®lis®e 

augmente entre S0 et S1. Les aménagements dans le S2 dégradent encore légèrement une situation 

déjà compliquée. On remarque plus de difficultés pour accéder à Vilvorde. Les aménagements 

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

Une des pistes dôam®lioration est de d®placer lademande de fret routier (poids lourds) à un autre 

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 .  P A R T S  M O D A L E S  

On rappelle que, dans les simulations 2030, les "préférences modales" des usagers sont supposées 

être les mêmes qu'en 2017 et quôaucune recommandation particulière du plan GoodMove ou relative 

aux objectifs régionaux flamands en matière de répartition modale n'a été prise en compte, hormis dans 

le scénario S4.  

¶ Lô®volution de 2017 ¨ S0 produit les changements modaux les plus importants : 

o - 4 points de part modale pour les conducteurs 

o + 5 points pour les voyageurs en train 

¶ La part modale des conducteurs diminue ensuite entre le S0 et les autres scénarii de 1 point à 

2 points pour les scénarios S1, S2 et S3, au profit des transports en commun (TC) et du train  

¶ La part modale du vélo resterait constante, quel que soit le scénario. Celle de la marche 

diminuerait l®g¯rement avec le nombre de projets, probablement avec lôaugmentation de lôoffre 

TC. 

¶ Dans le scénario S4, la part modale des conducteurs+passagers enfants diminue de 10 points 

par rapport au S0 (rappelons que ceci nôest pas ¨ proprement parler le r®sultat dôune simulation, 

mais plut¹t une donn®e dôentr®e du sc®nario S4).  

 

On peut déduire des indicateurs précédents sur le réseau routiers et des parts modales que 

lôaugmentation de la part des modes durables est un point essentiel pour le développement futur de 

la zone dô®tude. 

S0 S1 S2 
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Figure 25 : Graphique des parts modales des scénarii10 

 

6 . 2 . 4 .  N I V E A U X  D E  S E R V I C E  A U X  C A R R E F O U R S  

Les cartes qui suivent présentent les niveaux de service de 10 carrefours, dans les différents scénarios. 

Lôindicateur qui nous permet de voir si ces carrefours offrent de bons niveaux de service (ñfonctionnent 

bienò) ou pas est le temps moyen perdu par usager empruntant le carrefour (en secondes). Cet 

indicateur est issu du modèle macroscopique. On estime généralement que lorsque le temps moyen 

perdu est supérieur à 35 secondes (soit les trois dernières classes de couleur dans les cartes), il faut 

intervenir et adapter le carrefour. Lôinterpr®tation d®taill®e de cet indicateur, telle quôelle est donn®e par 

lôouvrage de r®f®rence Highway Capacity Manual, est donnée à 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 scénario S4 nôa pas ®t® mod®lis® avec le mod¯le macroscopique, on ne dispose pas de 

cette répartition via le modèle. 
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Figure 26 : Niveaux de service dans le scénario S0 
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Figure 27 : Niveaux de service dans le scénario S1 

 

Figure 28 : Niveaux de service dans le scénario S2 
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Figure 29 : Niveaux de service dans le scénario S3 

 

 

Figure 30 : Niveaux de service dans le scénario S4 
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Tableau 9 : Synthèse des niveaux de service aux 10 carrefours sélectionnés 

Carrefour N° S0 S1 S2 S3 S4 
#N1-Havenstraat 1 B F F E A 

#N1-Machelenstraat 2 F F D C D 
#N1-Gillekensstraat 3 C C D E C 

#N1-General Lemanlaan 4 C C C A C 
#N1-Budasteenweg 5 D E E F D 

#Pont Buda 6 C B B B C 
#Chau. de Vilvorde-Av. Antoine Van Os 7 C C - F C 

#Woluwelaan-Luchthavenlaan 8 E F C F E 
#Woluwelaan-Machelenstraat 9 D D E D D 
#Woluwelaan-Budasteenweg 10 E E E D E 

 

En résumé, voici les principales conclusions pour les 10 carrefours sélectionnés : 

Å Les carrefours 1,2,5,7,8 et 10 sont les plus congestionnés 

Å Le scénario 3 est le plus dégradé 

Å Le scénario 4 est le plus fluide. 

Il faut noter que les carrefours surlign®s en orange ont fait lôobjet de microsimulations avec le logiciel 

Vissim, de même que certains autres carrefours qui ne sont pas dans cette liste. Ces microsmulations 

sont présentées en détail au chapitre 8. 

 

6 . 2 . 5 .  T R A N S P O R T S  E N  C O M M U N  

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 journalière des transports en commun. 

 

Lignes S0 S1 S2 S3 S2-S1 S3-S1 S2/S1 S3/S1

BUS 28 074            46 991            53 645            61 778            25 571         14 787         14% 31%

270-VRK - Brussel - Haacht - Keerbergen 16 137            16 302            16 550            165               413               1% 3%

282-VRK - Zaventem Luchthaven - Vilvoorde 7 153              7 876              8 147              8 040              271               164               3% 2%

47-HEEMBEEK - VILVOORDE STATION 4 049              4 159              4 062              4 011              97-                 148-               -2% -4%

56-SCHUMAN - BUDA 4 527              4 600              4 335              4 270              265-               330-               -6% -7%

57-NOORDSTATION - MILITAIR HOSPITAAL 5 356              5 449              5 209              4 886              240-               563-               -4% -10%

58-VILVOORDE STATION - IJZER 2 612              3 684              5 018              8 455              1 334           4 771           36% 130%

65-CENTRAAL STATION - MACHELEN 4 377              5 086              5 777              4 205              691               881-               14% -17%

Oost-West bus 4 155              10 661            4 155           10 661         

Pendelbus ViMa 640                 700                 640               700               

TRAM 18 895            22 327            24 679            23 320            2 352           993               11% 4%

RTB 18 318            21 742            24 107            22 747            2 365           1 005           11% 5%

Tram NOH 577                 585                 572                 573                 13-                 12-                 -2% -2%

TREIN 93 036            106 391         102 842         102 316         3 549-           4 075-           -3% -4%

S1 NIJVEL - MECHELEN 57 261            67 473            62 857            61 804            4 616-           5 669-           -7% -8%

S4 AALST - MECHELEN 17 337            18 549            18 970            19 100            421               551               2% 3%

S5 EDINGEN - MECHELEN 10 853            11 945            12 264            12 445            319               500               3% 4%

S7 VILVOORDE - HAL 7 585              8 424              8 751              8 967              327               543               4% 6%

Total général 232 775         270 452         275 441         282 157         4 989           11 705         2% 4%
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On remarque une forte hausse de la fréquentation sur le bus et le tram de 5% à 31% en moyenne par 

rapport au scénario S1. La hausse est portée par la nouvelle ligne est-ouest transportant 4 160 

personnes dans le S2 et 10 660 personnes dans le S3. Lôaugmentation de la fr®quence sur la ligne de 

bus 58 est efficace et accroisse la fréquentation de 36% en S2 et de 130% en S3.  

La part des trains diminue de 3 à 4% dans les scénarios S2 et S3 par comparaison avec le scénario S1. 

La ligne ferroviaire suburbaine S1 perd 7% à 8% à 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 manière générale, on observe une hausse de la fréquentation des transports en commun. Deux 

effets sont ¨ lôorigine de cette hausse : 

¶ Am®lioration de lôoffre TC (S2 et S3) 

¶ Augmentation de la congestion dans les scénarios S2 et S3, par comparaison avec S1. 

En conclusion, lôam®lioration des TC au niveau local est essentielle au d®veloppement de la zone.  

6 .3 .  S i tua t ion  2017  

La situation 2017 permet dôanalyser la situation existante afin de soulever les probl¯mes existants.  

6 . 3 . 1 .  R É S U L T A T S  M A C R O  

 

 

Figure 31 : Carte de saturation des voies principales de la zone d'étude en 2017 

Certains carrefours sont satur®s, comme lôintersection entre la N211 et lôautoroute E19 (en direction de 

Malines) ou, dans une moindre mesure, les intersections autour des ponts de lôEurope et Van Praet. 

Les rampes dôacc¯s aux autoroutes sont charg®es. La saturation sur le ring est atteinte. Le pont Buda 

est également déjà chargé. 
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Zone de congestion 
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6 .4 .  Scénar io  0  ï Scénar io  s ans  déve loppemen t  des  

s i tes  2030  à  é tud ie r  

6 . 4 . 1 .  R É S U L T A T S  M A C R O  

 

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

Entre la situation 2017 et le scénario S0 sans développement des sites, environ 100 000 déplacements 

journaliers suppl®mentaires sôeffectuent dans ou en lien avec la zone dô®tude. Certains carrefours sont 

satur®s sur le r®seau local. Les autoroutes et leurs rampes dôacc¯s sont g®n®ralement plus charg®es 

que dans la situation actuelle. La saturation sur le ring est atteinte. Elle pourrait également être atteinte 

¨ lôAvenue des Croix du Feu, la bretelle sud de la sortie 12 de lôE19 et ¨ la Schaarbeeklei. 

 

La figure suivante montre le nombre de v®hicules report® ¨ lôheure suivante (ici 18h-19h, puisque lôheure 

simulée est 17h-18h). La l®gende reprend lô®chelle graduelle en rouge avec le nombre de véhicules 

report® ¨ lôheure suivante. Sur les voiries qui ne sont pas représentées, tous les véhicules ont réussi à 

passer durant lôheure. 

Zone de congestion 
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Figure 33 : Carte des flux de véhicules reportés à l'heure suivante dans le scénario S0 (PAE :  

On remarque un nombre de véhicules report® ®lev® sur le ring et lôE19. Dans notre zone dô®tude, la 

Schaarbeeklei montre un nombre ®lev® de v®hicules report®s dans le sens Sud Nord. Côest ®galement 

le cas pour la chaussée de Buda dans le sens Est-Ouest en continuant sur la chaussée de Vilvorde. On 

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

La Figure 34 permet dôidentifier les sections où des files relatives se forme suite au blocking back. En 

dôautres termes il est possible de rep®rer où sont les points de blocage dans le réseau. Une file relative 

de 90 à 100% réduit fortement la capacité de la voirie. 
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Figure 34 : Files relatives du réseau routier à l'HPS dans le scénario S0 

 

6 .5 .  Scénar io  S1  ï Scénar io  avec  déve loppemen t  

des  s i tes  

6 . 5 . 1 .  R É S U L T A T S  M A C R O  

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

En bleu, on remarque une diminution de la saturation, ce qui sôexplique par une congestion trop 

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.  












































































































































