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Elaboration d’'une méthodologie pour la réalisationd’'un PLAN COMMUNAL DE SECURITE ET DE MOBILITE

NANDRIN — PLAN COMMUNAL DE SECURITE ET DE MOBILITE
Définition d’'une méthodologie

AVANT - PROPOS

En 1995, le Ministere Wallon des Affaires Intériesirde la Fonction Publique et du Budget chardgait
CRAU d'élaborer une méthodologie permettant d'adralld maniere cohérente les problémes d'insécurité
routiere auxquels sont confrontées les communesegiou semi-rurales.

Il a été décidé d’appuyer la démarche sur I'étuda das concret suffisamment représentatif de pe ty
de communes ; la commune de NANDRIN a donc étésa@hobmme commune pilote en la matiere.

L’analyse se fixait comme objectif de répondreddstquestions :

1- Quelle est la nature des problémes d'insécuritétiete répertoriés dans l'entité ?

» S'agit-il d'insécurité objective (apparaissantg@emple dans les statistiques d'accidents ayartieatdes Iésions
corporelles) ou d'insécurité plus subjective (daetgentiment d’angoisse ressenti sur certaing diiress) ?

« Est-il possible d'isoler la cause présumée du probl: vitesse, densité de la circulation, compmsidie la circulation
(par exemple proportion importante de poids loyréshirage, signalisation, ...?

2- Peut-on localiser précisément les problemes ?

S'agit-il d'un point particulierement sensible (eéwur, virage,...), d'un axe présentant des cérnatijues
spécifiques (organisation de la circulation, engsjgiensité de trafic,...), d'un environnementrd@éte
(noyau résidentiel, rase campagne,...) ?

3- Comment remédier aux situations conflictuelles cuconfortables décelées ?

Il s'agit ici de proposer des aménagements pgpfmistuels mais qui s'inscrivent clairement dans une
perspective plus générale : concilier les besognsdbilité exprimés par les utilisateurs des réselau
communication avec les légitimes aspirations desgains et plus généralement de la collectivitéyrpo
une seécurité accrue.
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Les réponses a ces guestions ont nécessite la re@ssance préalable d’éléments dont I'impact sur
la sécurité routiere semblait essentiel :

1- Les flux de circulation

Il s’agit bien évidemment d’'une donnée essentileendre en compte. Cependant, en ce qui concerne
les voiries communales, ce renseignement est egauvent inexistant. Il s’agira alors de se
confectionner un mode approprié d’acquisition dasnées (voir pt 1.3). Les éléments importants guis
compte ici sont :

» La densité des flux (nombre d'utilisateurs ou decides),

e Leur composition (selon le moyen de locomotion),

e La nature et la qualité des déplacements (déplatsrpeofessionnels, déplacements ménagers, vitesse,

2- Les réseaux

lls sont décrits et analysés sur base de :
< Leur hiérarchie administrative ou de fait (typeréiseau, nature de la gestion, degré d'utilisatiol,
» Leurs caractéristiques physiques et géographigmeprise, composition de l'assiette, type et fréqaetes
croisements, maillage, ...),
» Leur qualité (état d'entretien, type de revétemsghalisation et lisibilité des itinéraires,...).

3- L'environnement

Il est abordé sous l'angle de :
e Sa nature (bati, non bati, densité, spécificatfonstionnelles,....),
e Satopométrie (disposition géométrique des élémesatsns par rapport aux autres),
e Sa qualité (valeur patrimoniale, cohésion et dysamiinterne,...).
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Parallelement, on a élaboré :

1- des constats relatifs a la sécurité routiére objeet(c’est-a-dire statistiquement quantifiables,
statistiquement significatif, et, dans la mesure gdassible, décrivant des phénoménes identifiables
et localisables).

Les données objectives ont été recueillies parutai®n d'organismes ad hoc (gendarmerie, police
communale, INS).

2- des constats relatifs a la sécurité subjective $t-a-dire découlant d’une perception individuelleio
collective), sur base d'informations recueillies pres des acteurs de la mobilité communale, a
savoir :

< Les citoyens "ordinaires", adultes ou enfantsidetss, utilisateurs réguliers des réseaux de camoation
communausx,...

e Les représentants des principaux secteurs d'@cététblis sur le territoire communal et généraet mobilité
spécifique : école, centres communautaires, inalstr.

» Les gestionnaires des réseaux de communicatiogioRéCommune, TEC,...

Les différents utilisateurs du réseau, ont été wbdsia un questionnaire type, lors de réuniondigues
organisées par la commune ou, pour les enfanestdient dans les établissements scolaires avee I'a
bienveillante du corps professoral.

Une fois cet inventaire réalise, le Plan Commueabdcurité Routiére consiste a :
- mettre en évidence, analyser et classer les pangiproblemes,

- localiser les endroits a traiter,

. déterminer les options d’interventions.
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1- DESCRIPTION DE LA SITUATION DE FAIT

11  Généralités

La figure 1 ci-dessous représente synthétiquenaesttlicturation hiérarchisée des réseaux de
communication et permet de localiser, au seinetgité communale, les principaux générateurs de
mobilité, c'est a dire, dans ce cas, les noyawsbitét (en grisé) et les écoles (etc).

Figurel :
Structuration des réseaux de communication et isatibn des principaux générateurs de mobilité

Nandrin est une commune du plateau condruziennvdans I'orbite de I'agglomération liégeoise. Sa
population au 1er mars 1991 s'élevait a 4.401 aatsit(selon le recensement de 1991) répartis en 5
villages occupant une superficie totale de 3.590Fraineux, Nandrin, St-Séverin, Villers-le-Temple
Yernée.

La commune est située, a peu pres a parts egales;@e et de l'autre de la Route Régionale 68tgo
du Condroz), véritable épine dorsale de la régtateeNandrin en particulier. Cette route drainesiaime
part importante des déplacements qui s’effectugihtlans la direction de MARCHE, soit dans la
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direction de LIEGE, sans négliger les déplacementdirection de HUY, AMAY, ENGIS, FLEMALLE,

qui s’effectuent transversalement, via les Routggiéhales 636, 677 & 696 (figure 2). Ces mouvements
transversaux sont a I'origine d’un transit relathent important sur les voiries communales, d( non
seulement a la population nandrinoise, mais awsspapulations des communes avoisinantes, cherchant
a rejoindre la N63 et/ou la vallée de la Meusetddeau 1 synthétise la répartition des mouvements
pendulaires intercommunaux pour Nandrin et leslitl@savoisines. L'effet polarisant de Lieége et de
Seraing met clairement en évidence le réle impodaria RN 63.

Figure2:
Mouvements de transit longitudinal et transversal
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Commune de Nandrin

Commune de départ Commune de destination Ntotal %age
Amay, Esneux 7 0,61
Amay Marche-en-Famenne 11 0,96
Clavier Engis 10 0,87
Clavier Liege 195 16,97
Clavier Seraing 56 4,87
Clavier Flémalle 13 1,13
Clavier Neupré 12 1,04
Modave Engis 29 2,52
Modave Liége 146 12,71
Modave Seraing 43 3,74
Modave Flémalle 2 1,91
Modave Neupré 7 0,61
Ouffet Flémalle 9 0,78
QOuffet Neupré 12 1,04
Anthisnes Amay 5 0,44
Anthisnes Flémalle 0 2,61
Engis Modave 6 0,52
Engis Tinlot 5 0,44
Tinlot Amay 14 1,22
Tinlot Engis 9 078
Tinlot Liege 164 14,27
Tinlot Seraing 2 6,27
Tinlot Flémalle 12 1,04
Tinlot Neupré 7 0,61
Liege Modave 2 2,79
Liége Tinlot 2 191
Liége Marche-en-Famenne 44 3,83
Seraing Clavier 5 0,44
Seraing Modave 8 0,70
Seraing Tinlot 13 1,13
Seraing Marche-en-Famenne eel 287
Flémalle Modave 9 0,78
Flémalle Tinlot 10 0,87
Flémalle Marche-en-Famenne 11 0,96
Neupré Amay 2 2,52
Neupré Ouffet 2 1,83
Neupré Anthisnes 7 0,61
Neupré Tinlot 9 0,78

1149 100,00
Légende :

Ntotal = Nbre total de personnes participant aux relatawmicile-travail/école
%age = importance relative de la relation considéréerapport a 'ensemble des mouvements

Tableau 1:

Les déplacements pendulaires significatifs conasrfess communes de la zone étudiée.

Déplacements journaliers Domicile - travail / Doiiféc- école en 1991.

Ce tableau reprend les déplacements pendulairestiides de transiter par la commune de Nanduin, a
départ uniqguement des communes voisines. Sontragateepris les grands pdles : Seraing, Liege et

Marche.

Comme la plupart des communes du plateau, Nandnnait une expansion de sa population ; les

données démographiques et socio-économiques (xk®eat 3), montrent une évolution croissante de la
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population en particulier dans la catégorie socafgssionnelle des “cols blancs”, celle qui génanglus
grande mobilité. Cet accroissement démographiquadeit automatiquement par une croissance de la
demande de déplacements qui se répercute en umeaiagion de la charge des réseaux de
communication, due en particulier aux véhicule®auabiles.

Le tableau 2 réuni les résultats des recensemenéspbpulation en 1981 et 1991 pour la commune de
Nandrin et les communes limitrophes. Y figurentlégeent, les taux d’évolution (en %) des populations
sur ces 10 années, la superficie communale enlhaletsité des habitants par hectare de zoneitihab
du plan de secteur. Cette derniere information dame idée du potentiel d’accueil de certaines
communes.

1/03/81 1/03/91 Taux Superficies Taux.
Population . hab./Km2 Population _hab./Km2 évolution HA Zones habitat
AMAY 12725 461 16786 463 100 2760 342
ANTHISNES 3213 87 3610 97 112 3710 89
ENGIS 5830 @ 210 5810 209 N9 2770 121
MODAVE 3167 ™ 3289 8 103 4030 92
NEUPRE 8009 @ 253 8775 277 109 3170 292
TINLOT 1762 47 1935 52 109 3710 7.7
[NanDRIN | | 3541 @ | | 440 128 | [ 124 | | 3580 | | 176
Tableau 2:

Comparaison de I'évolution démographique entre Niemet les communes avoisinantes.

Ces chiffres mettent d’abord en évidence le carac@mi-rural de la commune de Nandrin.

On constate également un taux de croissance dédgpiopleleve, de 124%, ce qui, comparé aux autres
taux d’évolution repris sur le tableau, traduituaiste phénomene de relocalisation résidentiells temn
communes du plateau, au détriment des communeswddiée (Amay, Engis). Si cette évolution se
poursuit (et les potentiels d’'urbanisation des cames condruziennes permettent d’accréditer cette
hypothese), elle aura un effet immédiat sur la di€wkutilisation, a la fois de la N 63 et des r@se
communaux, risquant a terme d’exacerber certaimsigmes déja décelables, notamment les conflits
d’'usage pour un espace public dont la nature séafisogressivement.

Les tableaux 2, 3 et 4 décrivent les expansiorallpées de la population d’'une part et la mobilité
pendulaire d’autre part. La tendance révele unenaagption de la polarisation de Nandrin par Liege,
phénomene qui est a mettre en relation avec I'antatien relative des “cols blancs”, dans une comenun
dont le caractere résidentiel s'affirme.

Toutefois, on remarquera les déplacements intraagmanox comptent pour une part non négligeable dans
I'ensemble des déplacements générés par la comi@ersont donc principalement les nandrinois qui
utilisent leur réseau communal. Ce trafic intériesirprincipalement lié a I'équipement communal
(écoles, commerces, ...).
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COMMUNE DE NANDRIN - DONNEES DEMOGRAPHIQUES ET SOCIO-ECONOMIQUES

En valeur absolue | Evolution En proportion

1981 1991 81-91 1981 1991
Population totale 3541 4401 100 100 Population totale = 100
Population active 1444 1919 41% 44% Population active
Actifs occupés 1319 1716 37% 39% Actifs occupés

Répartition socio-professionnelle Actifs occupés = 100

Cols blancs 698 966 53% 56% Cols blancs
Cols bleus 416 460 32% 27% Cols bleus
Cols verts 97 67 7% 4% Cols verts
Autres 110 223 8% 13% Autres
1981 1994 81-94 1981 1994
Voitures automobiles 1489 2257 0,42 0,51 Automobiles / hab.
Tableau 3:

Données démographiques et socio-économiques

1981 1991

Origine l Destination | Ntotal | Polar Origine | Destination | Ntotal | Polar
Nandrin Nandrin 569 0.430 Nandrin Nandrin 708 0.386
Nandrin Liege 416 0.314 Nandrin Liege 632 0.344
Seraing 289 0.218 Seraing 335 0.183
Ans 14 0.011 Ans 34 0.019
Neupre 45 0.034 Herstal 27 0.015
Neupre 85 0,046

Nandrin Huy 172 0.130
Flemalle 74 0.056 Nandrin Huy 189 0.103
Engis 38 0.029 Flemalle 74 0.040
Amay 33 0.025 Engis 31 0.017
Amay 46 0.025
Nandrin  Ouffet 64 0.048 o
Tinlot 36 | 0.027 Nandrin  Ouffet 53 | 0.029
Modave 18 0.014 Tinlot 38 0.021
Modave Nandrin 19 0.019 Bruxelles 47 0.026
Ouffet Nandrin 24 O.,049' Modave  Nandrin 24 0.020
Anthisnes  Nandrin 20 0.017 Ouffet Nandrin 24 0.039
Engis Nandrin 24 0.013 Anthisnes Nandrin 37 0.026
Tinlot Nandrin 56 0.094 Tinlot Nandrin 79 0.108

Légende :
Ntotal = Nbre total de personnes participant a la reladiomicile — travail/école
Polar = Polarité (part qu’occupe la relation, considéées la somme des relations sortantes de I'odigine

Tableau 4:
Déplacements pendulaires ayant Nandrin pour originedestination (source INS, rec. 81/91) le tablezprend les
déplacements non négligeables (+ de 1% du totabdéptacements de la commune considérée).
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12  Schéma de structure

La commune de Nandrin a fait I'objet d’'un projetsibéma de structure dont la 3éme version date de
Décembre 1993. Ce document a été réalisée pandakon Rurale de Wallonie et comporte,
conformément aux prescriptions du CWATUP, un votatsacré aux déplacements et aux voies de
communication et espaces publics. Il n’est cepenplas encore approuve par la Région Wallonne.

La présente étude peut étre envisagée comme uri@ompt a ce projet de schéma de structure, et
notamment au chapitre 5 ou I'on fait allusion abjectifs en matiére de sécurité routiere. On séreéh
également aux indications du Reglement Communallb@dihisme relatives aux aménagement de I'espace
public.

13  Paraméetres danalyse

La situation de fait est évaluée sur base de damstééstiques ou de relevés in situ, lorsquedtimfation
n'est pas directement disponible.
La base de données ainsi constituée reprend :

a. Une estimation de la charge de trafic en certaingints du réseau (comptages en ligne ou dans les
carrefours), y compris certaines caractéristiques ld circulation comme la vitesse et le type de
véhicule ;

Afin d’obtenir I'information, une technique origileaa été mise en oeuvre. Des caméras vidéos ont été
utilisées durant 1 semaine pour enregistrer lesdludes points stratégiques du réseau commuraldno
ou trongon en ligne). Chaque endroit a été filmédpat 5 heures permettant d’appréhender une journée
de semaine (en général le matin de 7h a 9h, une keeuse de 14h a 15h, et en soirée, de 16h30 a
18h30; pour les écoles de 7h a 9h et de 15h00 @018k tableau 2 précise les plages horaires
correspondant a chaque endroit filmé. Les inforomatiainsi recueillies sont essentiellement de 8syp

e aux croisements, un comptage directionnel permegterminer la répartition des flux selon chacuee directions
constituant le noeud. Un relevé des comptages idfigxahts noeuds stratégiques de I'entité permeatéterminer la
répartition progressive des flux vers l'intérie@rld commune, a partir de ses accés principauxstde vérifier la
hiérarchie fonctionnelle des voiries communales.

« enligne, il a été possible d’une part d’effecturrcomptage sélectif des flux selon 3 classes Hiewiés (suivant
leur longueur), et d’autre part, de mesurer lessgies associées.

« partout, la vision des bandes vidéo a permis digerdladéquation des comportements a I'environnérfréalisation
des manoeuvres dans un carrefour, analyse des meat&aux abords des écoles, ...)

Ces 2 types d’informations, relatives respectivemaen croisements et aux trongons, ont permis de
dresser les cartes ou apparaissent la hiérarcHatdk réseau sur base de la répartition desdltravers
I'entité, ainsi qu’'une évaluation des vitesseseskadrépartition modale.

En annexe, on trouvera le planning d’installatibfadocalisation des différentes caméras surriétoge
communal, ainsi que les tableaux présentant |lesgtaés de ces releveés.
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Ces résultats doivent toutefois faire I'objet dgem@es, certaines voiries étant en travaux dusgpétiode
des relevés (la rue Le Sabot et la RN 696 vers @mlme qui a provoqué des modifications sensibles
dans la répatrtition habituelle des trafics. Leslltéss relatifs & la charge de trafic doivent détre

envisagés sous ces restrictions, les autres aspeteleves conservant leur entiere validité gsis et
comportements ponctuels).

Analyse des relevés par caméras:

L’analyse des bandes vidéos, permet une évaludésiparameétres quantitatifs liés a I'utilisation du
réseau : vitesses, débits, répartition. Ci-desdmuge 3, on présente en I'exemple la rue de la

Gendarmerie (relevé des vitesses (tableau 5) eptegm du nombre d’équivalent-véhicules (tableau
5bis)).

Le relevé des vitesses est un des éléments utileéd’analyse des comportements. Les vitesses
mesurées sont en général liées a la configuratiest-a-dire qu’elles sont assez élevées sur lia rwi
Condroz (moyenne de 90Km/h) et modérées dans tegesale villages (moyenne de 40 Km/h rue
Rolée). Les axes se révélant les plus problématigueplan des vitesses sont ceux dont la nature ou
'aménagement peuvent préter a confusion. Si cegdns présentent peu de contraintes pour la
circulation automobile, comme c’est en générablg, tes vitesses rencontrées seront largementaécal
par rapport au contexte et a la réglementationgureur (limite a 50 km/h en agglomération). Ce

probléme se rencontre sur la majorité des axegatraux centres des villages (rues de la Gendamer
des 4Bras, Bouhaie, La Basse, d’Esneu, ...).
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Tableau 5:

Relevé des vitesses rue de la Gendarmerie.
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Tableau 5bis:

Comptage du nombre d’équivalent -véhicule
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b. Les caractéristiques geéomeétriques du réseau, y awsrlps conditions d’environnement
(délimitation des zones agglomérées, cadre bati ab&rds de la chaussée, générateurs de trafic,

cadre naturel, ...) ;

Les caractéristiques décrivant la configuratiom&ieau concernent la maniere d'aborder les noéuus d
part (lisibilité des carrefours, de la signalisatei des manoeuvres), et la qualité des troncansrd'part
(la prévisibilité des événements ponctuels, I'adéqgno de la géométrie (pente, rectitude, empris@sgu
type de circulation, la nature et la qualité duétement, ...). Le relevé prend également en colepte
éléments de I'environnement proche qui interviendans la perception générale du trongon.

En annexe, on trouvera les fiches-type qui ontisel base pour le relevé de ces caractéristiques.

L’ensemble de ces caractéristiques doivent étriysdmpar rapport a la bonne lisibilité de 'usdge
I'espace public qui en découle. De plus, on peilgrmaent rapprocher ces donneées, des releves

d’accidents, de vitesses, de l'insécurité subjectdt ainsi, le cas échéant, trouver un début datpn
a un dysfonctionnement constaté.
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c. La sécurité objective (relevé des accidents : noelocalisation, nature, gravité) ;

Les données statistiques fournies d’une part p&l.8., en ce qui concerne les accidents ayanaietr
des lésions corporelles, et d’autre part par lecpat la gendarmerie communale, en ce qui condeuse
les autres accidents ayant fait I'objet d’'un condéapolice ou de gendarmerie, ont permis I'établisent
d’'une des cartes relative a I'insécurité objectilaecarte des accidents (carte n°1).

Les relevés statistiques portent sur les 15 dexmiannées (période de 1980 a 1994).

Nous avons choisi 2 maniéres de représenter ledests, selon leur localisation en un noeud (catnef
branchement, ...) ou sur un trongon entre 2 cauref@e choix nous a été dicté par le fait que la
localisation exacte d’'un accident sur un tronca@shpas une donnée toujours accessible: le repgeage
fait par rapport aux bornes kilométriques lorsgs’dgit d’'une route nationale ou par rapport au éum

de police d’éventuelles habitations sur les voic@smmunales. Ces 2 systemes de repérage sont grevés
d’un facteur d’incertitude tel que la prise en coengle cette information se révéle, dans la pratigssez
inopérante, sauf cas particuliers.

Accidents | Accidents | Accidents | Nombre total Victimes dont Nombre total
Carrefours Police Ggndarm. I.N.S. d'accidents Bl :BG. | T. de victimes
_N63/N636_ 12 12 13 © 16 . 2 31
..N63/N696 (Devant la Ville) 7 7 13 3 2 18
..N63/Rue de la Gendarmerie 6 6 6 8 0 14
N63/N677 4 4 4 1 1 6
__N63/Rue Tige des Saules 4 4 6 0 1 7
..N636/Rue Quatre-Bras 2 2 4 2 1 7.
..N63/Rue du Petit Fraineux 1 1 2 0 1 3
N63/Rue Famioul 1 1 2 3 0 5
Place A Botty/O. Musin 8 2 3 13 3 0 0 3
| Axes Bl :BG. : T.
_.Chaussée de Liege N63 201 201 149 : 135 38 322
Rue de la Gendarmerie 5 5 i 17 6 3 1 10
_Rues. ‘Gouverneur 7 2 8 17 6 3 ] 9
Rue le Halleux 2 2 12 16 9 6 0 15
Rue de Famlioul 3 4 9 16 13 2 ] 15
Route d'Ombret N696 1 12 13 27 4 ] 31
"Rue J. Plerco o 6 2 5 13 4 20 6
Rue du Petit Fraineux2 5 4 11 1 3 0 4
Rue Bouhale 2 1 7 10 8 2070 10
Rue Englhoul 4 2 4 10 5 1 0 6
Quatre-Bras 2 - 7 10 6370 9
_Rue de |a Chapelle 4 4. 1 ) 0 1 0 1
de Dinant N636 3] 7 8 10 4 1) 14
Rue Armoulin Hoboval 2 2 3 7 5 2 [} 7
Rue Les Communes " 2 5 7 3% 2 1 [
Rue Faftu 1 2 4 7 6. .1 09 7
Rue Croix-Claire 6 1 A 0 ] 0 0
Rue Berleur 2 5 7 6 1 0 7
Rue de France 1 g 6 3 3 0 6
_Rue Saint-Séverin 3 3. . 6 4 0 0 4
..Bue Tige des Saules 1 3 P 6 0 2 0 2
Rue Fond d'Oxhe 1 1 4 6 6 3 1 10
Rue Rolée 1 1 3 5 4 0 1y 5
Rue du Sabot 1 2 2 5 2 2 0 4
Rue laBasse 2 3 5 2 2 0 4
“Rue des Martyrs 3 2 5 22 10 4
Rue du cimetiére 3 2 5 1 1 0 2
.Rue Hale Monseu 1 1 2 4 (% P 2
Rue de Fraineux 1 3 4 3 1 1 5
TOTAL 66 55 372 493 346 . 224 51 621
“Yotal en rapport avec la N63 ™ 0 0 2377 237 1977165 "d46 408"
Polrcentage ™~ G o3 64 48 7774760 s
“Yotal en rapport avecle e
réseau régional 7 253 272 211 - 174 - 47 432
Pourcentage Yo o 14 68 55 61 78 92 70
Total sur le réseau i"{ 54 1 48 119 221 135: 50 | 4 189
Pourcentage 82 87 32 45 39 22 8 30
Tableau 6:

Relevé des accidents les plus significatifs (aléstons corporelles) de 1980 a 1994.
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Les tableaux reprenant 'ensemble des accidentsspns en annexes.

On constate évidemment que la plupart des accidédt%) (et surtout 66% des accidents significatifs
se concentrent sur la route du Condroz. Ceci estriparer au volume de trafic et aux vitesses préés.
La répartition des accidents sur le réseau commeedvele pas de points noirs particulierement
significatif. Il s’agit plutét d’'un semis de poingsatistiguement “aléatoire” (n’oublions pas que$o
travaillons avec un échantillon trés faible répauti 15 années). On ne peut donc, hormis la “dasdét
de la N 63, que tirer peu de conclusions a ce stad@analyse.

A la demande du comité d’accompagnement, un centedant - apres”, de I'efficacité des
ameénagements de sécurité entrepris par le M.EtTasui63 n'a pas permis de déceler d’évolution
significative a la hausse ou a la baisse des ausidiei aussi, les périodes d’observation tréstesu
constituent un handicap important.

d. L’insécurité subjective, c’est-a-dire I'impressiaessentie a la fois par les adultes et les enfaets
sentiment a été mis en évidence par un question@aegmpli par la population lors de réunions
publiques dans chaque quartier ainsi que dans chadtcole de I'entité).

Afin d’évaluer cette notion subjective de I'inséit@rnotre questionnaire, inspiré par un questioena
pilote établi par I'l.B.S.R. et utilisé dans desiditions similaires par la Région Wallonne, a @érsis a
un échantillon de la population nandrinoise. L'étiilon a été constitué, en ce qui concerne ledtesiu
par les personnes qui se sont présentées auxidméyubliques organisées par les autorités
communales, les auteurs de projets et les resplessad la Région, dans les 3 hameaux principaux
constituant I'entité communale (Villers, Saint-Séneet Nandrin). Tous les éléves de 5eme et 6eme
années des 3 écoles primaires de la commune osiiitcén’échantillon représentant les enfants @léc
Saint-Martin de Nandrin, et les écoles communaée¥itlers et de Saint-Séverin).

En annexe, on trouvera les questionnaires utiis&séunions publiques ainsi que ceux réservés aux
enfants.

On constate, ici, une répartition remarquable dtdifférente des points sensibles sur le réseau pa
rapport aux données de sécurité objective. En, fféie si les principaux carrefours avec la route d
Condroz sont cités par la population (les utilisegg en tant qu’endroits problématiques, ce sest |
centres de vie, les centres de villages qui coneentessentiel des plaintes relatives au sentimen
d’insécurité. Le type de plainte est égalementiaatif: ce sont les aspects dynamiques liés afictr
(vitesses et débit) qui sont pointés sur la rout€dndroz, alors qu’aux centres de villages, iluna
equilibre entre les 2 types de causalité (les cadgeamiques liées au trafic et les causes statigpes a
la configuration). Ceci met en évidence l'inadégurate la circulation par rapport & un environnetmen
particulier que I'on rencontre dans les centresilligges et a leurs accés. A ces endroits, la plidétion
des usages de I'espace public nécessite un patiagaccentué de celui-ci et dés lors, I'abandon de
comportements routiers incompatibles avec la retiged’'une certaine convivialité.
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Carte 10

Carte de synthése des endroits présentant un prabtEinsécurité subjective.
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2. MISE AU POINT D’'UN INDICE GLOBAL D'APPRECIATION DE LA
SITUATION EXISTANTE

Afin de rendre compte synthétiqguement de I'analleséa situation de fait et de localiser les protderan
les cataloguant selon les critéres d’analyse retehindices d’appréciation ont été établis powaocte
axe et chaque carrefour du réseau. L'addition de8dadices donne un indice global qui permet de
déterminer I'acuité d’'un probleme a traiter en andreit particulier et d’ainsi établir les basesrd’u
planning d’interventions, a pondérer de considératitechniques, financieres, ...

21 Indice 1. adéguation de la configuration du réseau aux flux rencontreés.

L’analyse des mouvements (examen des déplacemamdsilpires et comptage/visualisation par
caméras), a permis de mettre en évidence une ttdgate fait du réseau. Chaque axe ou carrefont éta
caractérisé par son niveau hiérarchique, on a pfrader :

« les relevés des caractéristiques géométriquessgauey compris les conditions d’environnement;

« les indices décrivant 'aménagement ou l'utilisatidéale de la voirie pour un niveau hiérarchiqaereé (voir
tableau 8).

Ce premier indice est un indice composite, étadtiske degré de cohérence entre la configuration d’
axe ou d'un carrefour avec le type de trafic rem@(débit, type et vitesse). En effet, il va degee la
configuration d’'un axe ou d’'un carrefour doit &realysé sous I'angle de I'utilisation de cet axeeu
carrefour.

Pour les carrefours, l'indice est établi comme:suit

« Type de croisement en fonction du niveau de serdteel
Carrefouren T: O0.K> 0
Carrefour en Y : danger accru en fonction de $pakition des voiries, principalement dans l'araitgi > 1
Carrefour en X : danger encore plus grand dudfait plus grand nombre de voiries y aboutissar2
Cas particulier pour les jonctions avec les rouégsonales
Carrefour aménagé avec dispositif spécifique (fewges, rond-pointp 0
Carrefour aménagé par marquages au sol jumelgés enterdiction d’effectuer les manoeuvres dangsrst> 1
Carrefour non aménagé ou jonction d’'un axe logalsRESI> 2
« Signalisation directionnelle : obligatoire sur RESLIC ; facultative sur LIQ.
« Eclairage : obligatoire sur RESI et LIC ; obliga&osur LIQ.
* Etat du revétement : 1 sur RESI et LIC; 2 sur L3Gur LOC.
« Lisibilité, visibilité: parfaite sur RESI et LIChonne sur LIQ ; moyenne sur LOC.

Pour les axes, l'indice est établi comme suit:

< Largeurs de voiries minimales en fonction du niveaiservice actuel.
Intercommunal type 2 si largeur est > a 7 m et nl¥quivalent-véhicules/heure est < a 300.
Intercommunal type 1 si largeur est > a 6 m eebéquivalent-véhicules/heure est < a 150.
Interquartier si largeur est > a 5 m et nbre diégjent-véhicules/heure est < a 100.
» Eclairage : obligatoire tous les 100 m sur RESII€}; obligatoire tous les 100 m sur LIQ d’'un de=ud cotés de
'axe au moins.
e Etat du revétement : 1 sur RESI ; 1-2 sur LIC; 214Q; 3 sur LOC.
< Lisibilité, visibilité... : parfaite sur RESI et Cl; bonne sur LIQ ; moyenne sur LOC.
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Cet indice relatif au rapport entre la configuratei le niveau hiérarchique actuel, a été compaesa
parametres “idéaux” pour niveau de service de @atte opération a mis en évidence certaines
discordances entre les niveaux de service et lgggemations rencontrées, conduisant ainsi a 2gype
d’ajustements: soit un ajustement du niveau dac@Esur la configuration, soit un ajustement de la
configuration sur le niveau de service désiréeeen fonction du caractére plus ou moins incomiaie
de certaines contraintes du site et des objectfaélioration de la sécurité objective et subjextixés
initialement.

On a ainsi pu localiser les endroits ou :
 la situation qui s’est instaurée de fait pour lemble d’'un axe ne correspond pas a la situaticaed@ar exemple:
volume et vitesse de la circulation ne correspohgas aux caractéristiques géométriques) ;
« la voirie, dans son ensemble, est adaptée auxtammgide service qu’on en attend mais il existepiebléemes
ponctuels (par exemple: présence d’'un carrefoficidéf sur un itinéraire par ailleurs satisfaisant)

22 Indice 2. appréciation de la sécurité objective

Cet indice résulte du mixage des indices de gratite probabilité des accidents. L'indice de géavi
d’'un axe ou d’un carrefour est proportionnel ayp@pdu nombre d’accidents ayant entrainés des
blessures graves ou des tués sur le nombre taiatidents ayant eut lieu sur cet axe ou a ce caref
L’indice de probabilité d’accident sur un axe oucanrefour est proportionnel au rapport du nombre
d’accidents ayant eut lieu sur cet axe ou a ceefrarr sur le nombre moyen de véhicules transitant
journellement a cet endroit.

Pour les carrefours et les axes, I'indice est étaishme suit:

 Indice de gravité des accidents survenus a ceetneist (sur cet axe) dans les 15 derniéres ann@éx§8 nombre
de victimes grievement blessées ou tuées par Ibmototal d’accidents.

 Indice de probabilité des accidents survenus &aisamment (sur cet axe) dans les 15 derniéres arfB8ed4) =
nombre total d'accidents par le nombre moyen décuéds transitant journellement dans ce carrefeur ¢et axe).

« Indice mixé combine les deux indices précités.
si l'indice de gravité est < 0,5 et celui de prabgbest < 0,1> 0
si I'indice de gravité est 0,5 et < 1 ou celui de probabilité esd,1 et < 0>1
si I'indice de gravité est 1 et < 2 ou celui de probabilité es0,5 et < 1> 2
si I'indice de gravité est 2 ou celui de probabilité estl > 3

Cet indice fait apparaitre, comme nous l'avons déjdigné, I'importance des probléemes rencontrés su
I'axe du Condroz ainsi que la relative importanes droblemes de sécurité objective sur les troncons
d’entrée de village (rues S. Gouverneur, Piercdt,On se rappellera que les vitesses relativement
élevées rencontrées sur les axes de pénétratioteatnes des villages induisent des difficultésdoe,

sur les troncons d’entrée de village propremest diégs manoeuvres transversales apparaissenttéorior
de droite, traversées, ....). Le manque d’élémentraignant sur ces trongons nuit a la prévisiamn lat
lisibilité des évenements transversaux, rendargnéges de villages relativement problématiqussiau
bien au niveau subjectif qu’objectif.
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2.3 Indice 3. appréciation la sécurité subjective

L’analyse du sentiment d’'insécurité liee a l'ualion des réseaux de communication permet un autre
constat. Le sentiment d’insécurité croit de manimectement proportionnelle a :
« L'importance des flux motorisés (éventuellementrdasit) et de la variété modale (auto, camions, by ;
» Ladensité et la variété d'usage des abords (aat#ide I'habitat, mixité fonctionnelle comprenastvices,
commerces, résidence).

En effet, lorsque ces deux paramétres tendentreageniser, la concurrence pour l'utilisation despace
disponible (entre les véhicules motorisés en mownmeux-roues, piétons, stationnement, transit et
mouvements de desserte) et, dans certaines carglites conflits d’'usage, deviennent trés sensibles
C’est probablement de ce contexte conflictuel caieum sentiment d’insécurité pour I'ensemble des
usagers, chacun tentant d'imposer des logiquesvataent inconciliables. C’est le cas notamment a
I'approche et a I'entrée des villages ; le phénaenest accentué dans les centres villageois etlmxs
de certains équipements, en particulier les écolete sentiment d’insécurité est manifeste, méness
données objectives ne font pas apparaitre de pnelségnificatif.

L’indice provient d’'une synthese des réactionsadedpulation adulte et des enfants en age de géolar
comme exposé ci avant. La carte n°10 (carte géndeal'insécurité ressentie par les Nandrinois d@s
enquétes publiques réalisées en avril 1995) peimeisualiser les résultats de ces enquétes.

Pour les carrefours, l'indice est établi comme:suit
Si le nombre de plaintes est < 5:0
Si le nombre de plaintes esb et <15 > 1
Si le nombre de plaintes estl5 et < 25> 2
Si le nombre de plaintes esP5 : > 3

Pour les axes, l'indice est établi comme suit:
Si le nombre de plaintes est < 18:0
Si le nombre de plaintes estl0 et < 25>1
Si le nombre de plaintes es5 et <50 = 2
Si le nombre de plaintes es60 : > 3

24  Lindice global

Un indice global synthétise ces 3 indices pargeistablit un “classement” des axes et des camgfou
problémes en les hiérarchisant de 0 a 2 (ordresat de priorité des interventions). Le tableau ci
dessous reprend, pour les axes, 'ensemble ddsatésies releves, les 3 indices précités ainsi que
I'indice global (un tableau similaire existe polamnisemble des carrefours). Comme indiqué ci avard,
telle hiérarchisation problémes a traiter sur ke=sseet les carrefours du réseau permet de jetbakes
d’un planning des réalisations. Il faut alors déner au détail des indices pour connaitre |la eatur
probleme ainsi localisé et relativisé, puis, erctmn des contraintes techniques, administratives o
financieres, faire des choix d’intervention.
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Tableau 7:
Récapitulatif des relevés et des indices relatif axes.

L’indice général, résultant du mixage des 3 premiiedices a permis de dresser un classement des
interventions souhaitables prioritaires pour lessaat pour les carrefours, selon 3 niveaux.
Pour lesaxes on retiendra :

+ LaRN®63

* Rues de la gendarmerie, S. Gouverneur;

¢ Rue Bouhaie;

* Rue Engihoul;

* Rue Rolée;

* Rue des 4 Bras;

* Rue El Rouwe
Pour lescarrefours :

* Rue Croix-Claire / Engihoul / RN 63

e Carrefour des 4 Bras;

« Place Botty;

* Place Gonda.
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Carte 11
Récapitulatif des relevés.

Hiérarchie de fait, classement et localisation d&ss, des carrefours et des points particulierdbpFmatiques .
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3. LES MOYENS D’INTERVENTION

Les interventions proposées pour améliorer tagétairité objective que subjective sont de 2 ordres
» Hiérarchisation des voies de communication;
» Traitement de probléemes ponctuels en relation &eegironnement.

Pour mener a bien ces interventions, on disposeutés suivants :
« mesures d'organisation du réseau (mesures adraiists - essentiellement de la signalisation omdrguage -
visant a répartir les flux de circulation en redatavec le niveau de service ou les objectifs Jixés
« travaux d'infrastructure (action technique et wéacréte sur la configuration de I'emprise de wau plus
généralement de I'espace public).

Ces deux moyens sont bien entendu - c’est le galsisefréquent - combinés afin de renforcer leur
efficacité respective. Selon la nature du problémi¢g, on peut constater cependant, que I'unautie
moyen trouve principalement a s’appliquer. C’essgiqu’en fonction des dysfonctionnements mis en
évidence & NANDRIN, et qui sont largement généabliss, on peut établir synthétiquement, pour
couvrir le champs global des interventions, lasifecation suivante :

» [l'adaptation d’un élément du réseau au niveau decseeffectivement requis (travaux d’infrastruerll s'agira,
dans la plupart des cas, d’adaptations ponctug@iesefours, ...) ou générales, faisant intervenipremier lieu des
travaux d'infrastructure (élargissement, ...), éuellement soutenus par des mesures d’organis@émition des
priorités d’'un axe sur l'autre, ...)

« alinverse, 'adaptation du niveau de service dalément du réseau en réponse a des contraintesrerementales
particulieres. Il s’agira ici, le plus souvent, dégptations faisant appel en premier lieu a des raesiiorganisation
des flux de circulation (contournement d’une zonterdiction de passage, ...) appuyées, le caséthdar des
travaux d'infrastructure (pose d’'un revétement dpigtonnier, ....)

On notera que le canevas général dans lequel @ésatdns s’inscrivent consistent a maintenir la
lisibilité générale des itinéraires en fonctionrdueau de service requis, tout en cherchant a pentks
différents usages de I'espace public en fonctioheslwironnement traversé et ce, de maniere simple,
cohérente et compréhensible pour les usagers.

3.1  Intervention n°l : Hiérarchisation des voies de communication

NIVEAU HIERARCHIQUE DE LA VOIE
LOCAL| INTERQUARTIER | INTERCOM. || INTERCOM. ||
[T ITRAFIC (Equiv.Véh/H) |charge tot <50 <100 <150 < 300
N % poids lourds <5% <10% <20 % <30 %
D|PROFIL TRAVERS (M) |sens unique <3 <4
| 2 sens <5 45a5,5 <6 6a7
CJACCOTEMENTS (M) |1 coté >2,5 >3
E 2 cOtés >0,5 > 1 >1,5 >2
S| VITESSE (Km/H) autorisée (max.)] <50 <70 <90 <90
de référence 30 50 70 70
Tableau 8:

Indices permettant de définir une configurationalldédes différents trongons du réseau des voienaenunication en
fonction du niveau hiérarchique de ce troncon (hiéhie adaptée au cas d’'une commune semi-ruraleveidandrin).

La situation de fait ou souhaitée est comparéesgpegametres, ce qui amene, le cas échéant, a peoies interventions sur
l'infrastructure ou des mesures d’organisation dlex qui permettent d’atteindre ou d’approcher liopum. Lors de la
traversée de sites particuliers (village, zoneseiorent agglomérées), les indices correspondaniaan hiérarchique de la
voie (ou portion de voie) figurant sur la carte N3, sont systématiquement décalés vers le nivésarbhique inférieur. Les
aménagements correspondant sont définis sous foenpeofils-types (PT1 & 1', PT 2 & 2)

Page 20 sur 73



Ummsitéuﬂ Commune de Nandrin

[;“fiﬂl Elaboration d’'une méthodologie pour la réalisationd’'un PLAN COMMUNAL DE SECURITE ET DE MOBILITE

L’objectif de I'établissement d’'une hiérarchie diesx sur le réseau est de permettre une meilleure
adéquation entre flux de trafic, aménagement deéegoét environnement. Afin d’éviter des ambiguités
de lecture ou des incohérences d’aménagement suéme itinéraire, on canalisera, dés lors, ledrddi
transit sur certains grands axes.

Les voiries se répartissent en 4 classes:
e Les axes régionaux (transit intercommunal)
e Les voiries communales de transit intercommunaéfaom | et II)
« Les voiries communales de liaison entre villagate(iquartier)
« Les voiries communales a circulation locale (local)

Il faut également ajouter a ces 4 niveaux de genéralistes (elles sont censées accueillirlésus
types d'utilisateurs), les cheminements réservésiguement a telle ou telle catégorie d'utilisate
Pour Nandrin, on citera les itinéraires cyclo-péasseffectuant des liaisons inter quartiers, inter
villageoises, voire inter communales.

Ceci posé, I'objectif de la hiérarchisation coreiata orienter les flux conformément au niveaueteice
retenu pour un axe, c'est-a-dire d’amener, par gkenpréférentiellement le trafic de transit enatsh
des centres de villages afin que puisse se dévaldgppd’'autres modes d’appropriation de I'espace
public. Pour ce faire, une double intervention pase :
« aménager des axes susceptibles d’accueillir ce ttaftransit, sur le modeéle voirie de liaison intenmunale | ou Il;
* réaménager les traversées de villages sur le medgie locale ou de liaison inter quartier.

Ceci répond également aux spécifications concetrargutres types de trafic circulant sur les egiri
communales. Il s’agit d’engendrer une modificatwagressive des comportements a I'approche des
villages, globalement concus comme des espacegpuabhviviaux et sécurisants ou s’organise la
confrontation des différents usages, sans pountotatraindre inutilement la progression des udbig,
ce qui induit une situation propice a I'énervem@&ur cela, il s’avere important de marquer
progressivement la modification du contexte routeiis I'entrée effective dans le village et defoecer
le caractére sécurisant du centre proprementidgi @ue les abords des principaux générateunsatle t
(écoles, ...).

3.2 Intervention n°2 . Traitement de problémes ponctuels en relation avec
[environnement

a. Problemes relatifs & la sécurité objective:

Les relevés relatifs a la sécurité objective metssentiellement en évidence le probleme desfoarse
sur la route du Condroz. Nos propositions visemicdtraiter ces noeuds qui sont I'interface eletre
réseau régional et le réseau communal, d’une meaplas logique et systématique. Lorsque des voiries
de liaison intercommunale croisent la RN 63, lgsafaurs sont organisés pour permettre toutes les
manoeuvres dans des conditions aussi sécurisarggsogsible; des aménagements de type rond-point ou
feux tricolores sont souhaitables. Sont traitésatte maniere les carrefours suivants:

* les 4Bras;

» le carrefour avec la N 696, route d’'Ombret;

» le carrefour avec les rues Engihoul et Croix-Claire
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Il est utile de se rappeler que la N 63 a un caracutoroutier en amont (vers Marche) et en aemb(
Liége) de la commune de Nandrin qui constitue wpeee de hiatus dans I'aménagement global de cette
voie importante. Pour autant que I'on souhaite &ntren de cette situation, il ne semble cepenpast
souhaitable, pour des raisons de lisibilité et@l®cence du réseau (ce qui n’est pas sans impaeissu
comportements) de modifier trop radicalement ldfigonation de I'axe (ou le niveau de contrainte
routiere) sur la traversée de Nandrin. A cet égasdaménagements de carrefours ci-dessus serébient
un compromis acceptable entre la vocation d’axegatesit important de la N 63 et son role de
distribution du trafic local. Dans la situation aelle, il parait difficile de promouvoir une restturation
plus fondamentale de I'axe, hormis sans doute wribbemre intégration paysagéere, sans courir leugsq
de voir se développer des comportements aberraritsghrt des usagers. Des lors, pour les autres
carrefours ou se pose le probleme de la gestimouiiits entre flux de trafic de nature trés diffiéte, on
tentera d’éviter autant que possible les manoeuwladsurne-a-gauche qui posent de réelles difésult
C’est ainsi que les tourne-a-gauche au carrefoer Evrue Le Sabot sont interdits afin de dévidrdasit
vers le carrefour de la rue Croix-Claire mieux ogufé pour ce type d’échange, ce qui a égalemant po
effet de renforcer la structuration hiérarchiquepmsée pour le réseau communal.

De plus, les acces directs a la route du Condraoz lps voiries locales sont a éviter autant queipdes
le saut trop important de niveau hiérarchiquesladtédifficile & gérer et potentiellement accidegéne.

D’autre part, des aménagements ponctuels (de t¥fde 2 3 et 4) sont implantés sur certaines voiries
afin de défavoriser le transit sur ces voiriesiramquant des effets de porte et en guidant ledtincipal
vers les axes prévus pour le recevoir. De tels aggments permettent une lecture aisée de la
structuration hiérarchique du réseau et sensihilisencrétement 'usager aux modifications
comportementales que I'on attend de sa part.

b. Problémes relatifs a la sécurité subjective: tramtent des traversées de Village

Les enquétes auprés de la population font appanaite intensification nette du sentiment d’'insééuri
subjective au centre des villages ainsi qu'auxauvees axes de pénétration. Ce qui ressort pour une
bonne part de ces enquétes, c’est I'inadéquatidgpmiude trafic et de la configuration des voiaesc
I'usage souhaitable de I'espace public dans urreental.

La traversée d’un village impose donc une adaptatés relations entre tous les utilisateurs dp#es
(usager de la voirie motorisés ou non motorisgsrains, utilisateurs des équipements, ...), epalp
avec le niveau de convivialité nécessaire a lavMi@geoise en général. Le principe général edaae
passer progressivement la voirie d’'un niveau decedéterminé a un niveau inférieur lors de la
traversée de la zone la plus densément urbanigsépi{émpose des réductions de largeur et donc la
récupération d’espace pour les autres usagersgt aitesi que des profils types (PT) sont proposes,
intégrant tous les usagers (piétons, vélos, awbsls fonctions diverses telles que stationnement
traversées, implantation d’arréts de bus, d'll@serdure, ...

3.3 Concrétisation des interventions

Pour rappel, les gestionnaires des réseaux ont diposition, pour I'essentiel, 2 types d’outils
» les mesures administratives (signalisation, margsiag.);
< les interventions techniques (travaux d’aménagenent
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En matiére de circulation, ces outils ont un dowflet qui débouchera soit sur une amélioration des
conditions de circulation (vitesse, fluidité, cortfo..), soit sur des contraintes imposées a oafime
circulation (ou bien encore a la fois sur une aamnation et des contraintes selon le type d’'usagesy.

Les études réalisées (et notamment le releve dedeats et du sentiment d’insécurité subjective)no
ont permis de définir différents niveaux de cosféntre utilisateurs correspondant & des contexigss

situations distinctes :

< |l s’agit d’'une part des problémes rencontrés &eau des grands axes régionaux (et surtout la chu€@ondroz), ou
les conflits sont liés aux vitesses, a la densigugype de trafic. Les principaux problémes (otiig et subjectifs)
sont les manoeuvres de tourne-a-gauche pour ginsérpour quitter I'axe. L'éventuelle bande celetraeutralisée
n‘est pas ressentie comme étant assez protectrisaffisamment large pour effectuer la manoeuvr2 étapes ;

» En ce qui concerne les voiries communales, objetipal de I'étude, il y a lieu de considérer dange catégorie
spéciale les voies qui constituent les principatoea depuis la route du Condroz, vers les ceneredlldges (Rue de
la Gendarmerie, S. Gouverneur, des 4Bras, Pidramtjoul, Engihoul, Petit Fraineux). Elles sont iegs comme
voies de transit intercommunal ou inter-village el&s drainent un trafic de transit généré parskamble des
équipements du territoire communal, ainsi qu'ungialié a I'accés d’autres communes vers la rdut€ondroz. Les
résultats des différentes enquétes (accidentsiguwafion, flux et malaises subjectifs) montrertgif\wcartes
respectives) un accroissement des interférences @filtsateurs au fur et a mesure que I'on senag®e des centres
de villages (le nombre d’accidents augmente: e®:S. Gouverneur et rue Piercot, les problemesdigurations et
donc de lisibilité augmentent ce qui accroit égalente sentiment général d’insécurité).

» Les centres de village et leurs abords sont gé@mit ressentis comme insécurisants et trop reuiemme des
espaces non conviviaux et peu lisibles.

Dans ce chapitre, on envisagera les moyens derpaévane réduction du transit au travers desgeia
transit qui sera strictement limité a celui qui@shéré par les équipements de la commune et matepa
itinéraires parasitaires, ce qui engendre des campents peu compatibles avec la vie locale.

Pour ce faire, on utilisera :

« La signalisation:
Il est possible d’éviter une partie du transiti@vers des villages, grace a une signalisatiorcitinenelle adéquate,
renforgant la lisibilité des itinéraires intercommawix, donnant acces au réseau régional.

» La configuration des axes et les “coefficients édstance”:
Les réseaux régional et intercommunal doivent@reus pour offrir un niveau de confort et de sié&wptimal pour
les usagers qui y circulent (dimensionnement, Vib...). En ce qui concerne la traversée déages, ce principe
général doit étre adapté en jouant sur la convigial les rapports de bon voisinage entre usagens, pour autant
imposer des contraintes qui provoqueraient des odeents de refus. Les moyens d’action sur learxesemmunal
sont exposeés ci-apres.

L’objectif est donc bien de gérer 'ensemble dasbfrmes rencontrés sur certaines voiries communales
qui recoivent un trafic de transit parfois impottésurtout a certaines heures de la journée) gguegries
différents équipements desservis par ces voies.

Nous avons donc déterminé 3 niveaux d’interventgarsces voiries communales, correspondant a 3
types de profils, appliqués aux principaux axegpgént au coeur des villages.
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ler. Niveau 1 (approche) :

L’analyse des données recueillies montrent querBmaontre sur les axes constituant les principaux
acces aux centres de village (Rues de la Gendankemioul, des 4Bras, Engihoul), un trafic canaséé
par un flux tres important ainsi que des vitese&gtivement élevées. Ceci est a mettre en relatiec le
fait qu'’il s’agit d’axes généralement rectiligné&mges et sans contrainte visuelle. lls engendrent
comportement assez similaire a celui rencontréesuaxes plus importants et notamment la route du
Condroz, dont ils constituent le prolongement reltiWMiéme si ce n’est pas sur ces portions de rajues
I'on rencontre le plus d’accidents (car il y a gkurisques de confrontations entre usagers diff@@ne
niveau), il s’agit de troncons assez stratégiquneseesens gu’ils conditionnent les caractéristiques
I'on rencontrera sur les trongons suivants (entdeegillages). Il est donc essentiel d’avoir prbldenent
ameneé l'utilisateur a adopter un comportement aattéavec le niveau de contrainte qu’il rencontrera
immédiatement apres (changements de prioritéermsaes, présence d’autres usages, ...).

L’objectif étant d’amener progressivement et ndlemeent I'automobiliste & adopter un comportement
adéguat dans la séguence suivante, nous sugg&aogtion d'un profil de transition, entre le piofi
routier (hors agglomération) et le profil urbaimvgau 3).

Pratiguement, cela se traduit par un calibrageudi@rgeur de la voirie, accompagné d’un traitement
relativement Iéger des abords (vélos, piétonsatibsinement). Il s’agit également de marquer les
évenements ponctuels de maniére a les rendre @ussiples.

» Le profil: profil type 1 ou 1’ (cf schémas)

» Le calibrage de la chaussée

Pour limiter naturellement la vitesse a 50 Km/hsagque pour marquer la transition vers un profil
nettement moins routier, la chaussée est calibtéenain. de 5m et un max. de 6m; de plus, une bande
latérale est neutralisée. Ces dispositifs permiettemaintenir la fluidité du trafic, malgré censi
véhicules parfois larges et/ou lents qui peuvenrisadéborder sur la bande latérale.

Ces dispositifs sont réalisés a l'aide de :

» Peintures: les peintures permettent de calibrehdaissée en matérialisant son bord fictif. Cet éféra lui seul n'est
cependant pas, en général, suffisant. Les peintimigent étre accompagnées d'éléments plus conaatg
(végétation, textures, ...) afin de limiter effeetinent la largeur utilisable.

« Texture différenciée: la différenciation des corgaéservés aux différents usages permet une éeptus claire de la
place des différents usagers et conduit égalemaateéntuer la perception de la réduction de lardewchaussée
utilisable. Les différenciations peuvent étre eagées par des couleurs (méme matériau mais cobar@gr un
changement de matériau. On peut alors introduieenauivelle dimension a la différenciation, en jayzar exemple
sur des effet sonores , rythmiques ou perceptifs.

+ Déplacement de bordures: la différenciation ultdes différents usages de la chaussée peut spfaitme
séparation plus radicale des couloirs, en intr@isine différence de niveau (a I'aide de bordueagk la bande
latérale et la chaussée, accompagnée ou non dixngd différenciée. Ceci permet une séparaticacétfe des
usagers, mais augmente considérablement la caetainla fluidité du trafic, ce qui peut engendies manoeuvres
de dépassement délicates et peu mesurées dueséiment. Un tel niveau de contrainte parait tifigsdans ce
cas.
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» Les éléments d’accompagnement du profil

On réduira le caractere routier de ces trongonsaesant les perspectives fuyantes dues aux élément
linéaires (bordures, lignes, bandes, alignemenisga ou éclairage), ...); les éléments végétauxqre
avoir, dans ce cas, un réle non négligeable oatfait qu’ils peuvent également servir a annoncer u
singularité du réseau (carrefour, ...).

La végétation accompagne donc les évenementsylets; au méme titre que la mise en évidence d’'une
entrée de maison, d’'un élément d’intérét historiqoeristique ou autre. Il s’agit d’'intensifier émentuel
point précis.

2e. Niveau 2 (entrées) :

Ce sont les trongons qui se révelent, selon lesésleffectués, les plus problématiques, aussi bien
objectivement (ils présentent le plus grand nonabaecidents, ainsi que des vitesses encore refatne
élevées) que subjectivement (ils sont ressentisreires insécurisants par tous les usagers). Gegi e
mettre en relation avec le changement radical deegte (changements de priorités, apparition déesutr
usages et donc d’événements transversaux potentigl€’est la soudaineté de ce changement
d’environnement que I'on cherche a atténuer paotalitionnement opéré dans la séquence précéedente.

Par rapport a cette derniere, les troncons d’entléevillages (ou la densité de construction dévien
significative) sont davantage organisés de madigemdre les points de confrontation potentielkeeen
usagers, plus lisibles et plus prévisibles (traéessprésences d’autres utilisateurs, manoeuvégalkss,
priorités, ...). Ce qui, on peut I'espérer, ina@t@rla prudence. Pour ce faire, en plus du cakbdaga
largeur de la chaussée, il est possible de jousmngjoela est possible, sur la configuration deajadtoire
des usagers, a l'aide d’obstacles végétaux efrdédration du stationnement par exemple. Les
évenements ponctuels doivent étre différenciésfpiiement que la séquence précédente, mais sont
toutefois intégrés dans la logique générale dulprof

» Le profil : profil type 2 ou 2’ (cf schéma)

L’objectif de ce profil est d’'amener 'automobiksh intégrer dans son comportement le partage de
I'espace avec d'autres usagers (vélos, piétons) qire la probabilité d’événements transversaux
(traversées, stationnement, ...).

Il s’agit donc d’amener les différents utilisatearsohabiter dans un méme systéme et d’organiser la
confrontation (la mixité) plutdt que la ségrégatianssement protectrice.

Ainsi, outre le calibrage de la chaussée a un maxirde 6m (déja introduit dans la séquence
précédente), on ajoutera sur la chaussée divess tig dispositifs ralentisseurs (chicanes, étrarayi¢s,
changements d’axes, ...), intégrant le stationneéneedéplacement des piétons, ...

Les événements ponctuels, (traversees, carrefodyseront singularisés et intégrés eux aussno®m
dispositifs ralentisseurs. Les schémas ci-aprangttent de visualiser différentes maniéres deetrit
profil, y compris les noeuds.
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Ces dispositifs comprennent :

» des dispositifs ralentisseurs proprement dits :

» Le casse vitesse ou dos-d’anédes normes réglementent I'implantation des tésaurs type “dos-d’ane”. Agissant
trés ponctuellement, ces dispositifs risquent deqouer des freinages et accélérations génantdgmuverains. |l
est, de plus, trés pénalisant pour certains vé&sdldus, convois agricoles, ...). Par contre tipes colteux.

* Les bandes sonoresintroduisent une nouvelle dimension dans lagiion du cheminement et seront plutot
considérées comme le moyen de signaliser un évériémenir. Elles peuvent se révéler, selon leaception, plus
ou moins génantes pour le voisinage.

« Le changement de trajectoire nécessite une disposition favorable (axe redatient rectiligne avec une largeur
d’emprise suffisante. La longueur traitée n’estpégligeable pour permettre une lecture aisée shoditif). On peut
intégrer des fonctions auxiliaires telles que &ishnement et des avancées pour la traverséepétin tel
dispositif peut étre percu comme moins contrariam le casse vitesse lorsqu'il intégre préciséminitres
fonctions qui justifient sa présence auprées dedwateurs. Des régles doivent toutefois étre sup@s optimiser
son efficacité (distances entre changement d’aregmkions des décalages, ...).

» des traversées piétonnes:

« Réduction de la largeur de la chaussédl est possible de créer une avancée du trattoita chaussée afin de
réduire la distance de traversée et par consétpgerisques de celle-ci. Cette réduction de ladargle la chaussée
peut ou non étre accompagnée d’éléments tels qyétatéon ou éclairage particulier (que I'on peut@avoir comme
des signaux qui se répétent systématiquement),uagecpréalable par bandes sonores sur la chaacasée,vitesse
ou bien étre 'occasion pour organiser un changeghetrajectoire (cette solution présente des aggst non
négligeables comme rappelé ci-dessus).

» Plateau: Il s'agit d'un dispositif ralentisseur commedes-d’'ane mais qui permet une intégration dans
I'environnement beaucoup plus satisfaisante.

» des évenements transversaux, des carrefours:
« Le traitement des noeuds fait appel a la panogidisbositifs décrits ci-dessus.

3e. Niveau 3 (centres) :

Les différentes enquétes réalisées nous ont pelenisettre en avant un probleme général lié auxeent
de villages (quoiqu’il s’agisse essentiellementdioalaise subjectif, qui découle d’une contradictio
entre les attentes de la population par rappdirade qu’elle se fait d’'un centre rural et I'usidition
effective de I'espace dans cet endroit privilédiéanu de tous). Toutes les plaintes mettent antde
caractére par trop routier de ces centres, quieauwl’étre axés sur la convivialité et la rencense
présentent comme des noeuds routiers parfois donptiqués et peu ameénes.

C’est pourquoi les centres de village doivent fiobjet d'une attention particuliére quant a légtration
des fonctions (notamment les fonctions accueilanpublic, commerce, écoles, églises, ...), de la
mobilité et du patrimoine (batiments, espaces pabli.). Outre le calibrage des largeurs de cléayds
est possible de jouer sur la texture c’est-a-direus traitement global des revétements, en relgay
exemple avec les éléments patrimoniaux (parvislidg@&gplace publique, ...). La aussi I'intégration
d’aires végétales, de stationnement et des adifissateurs, entrent dans la logique du profil, ties
principaux outils d’aménagement sont :.
< L’outil réglementaire : on cherchera a appliquer partout ou c’est ptesdib principe de la “zone 30”
< La mixité fonctionnelle : les surfaces affectées a d’autres usages quehdité seront AU MOINS équivalentes a la
surface des chaussées. De plus, méme la chaus$paresgée” et non plus réservée a une seule aagg
d'utilisateurs.
» Les matériaux: I'emprise des chaussées s’efface et se fondutaessemble plus global comprenant les
accotements, les trottoirs, les places, le stadiorent, ...
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Profil type 1 Profil type 2

Profil type 1'

Aménagement type 1

]

Figure 1
Profils-type pour la traversées des centres dagdb, ainsi que les aménagements-type pour lalilisite la hiérarchie.
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4 LES INTERVENTIONS PROPOSEES POUR NANDRIN

Conformément & ce qui précede, les propositior@atu portent sur 2 aspects: la hiérarchisation du
réseau et le traitement de problémes ponctuels.

4.1 Les propositions portant sur l'organisation générale du réseau communal
(hiérarchisation)

Les voiries communales sont organisées selon warhfée a 4 niveaux ou I'on retrouve 2 grands types
de trafic.

e Les voiries reprenant un trafic de transit, géménéla commune elle-méme (population et équipenmnpar
I'extérieur. Il s’agit de voiries de niveau internmunal que I'on peut subdiviser en intercommunatigteau 1 et 2
suivant la charge reprise.

» Les voiries reprenant un trafic local, généré paxdmmune, pour lesquelles nous avons distinguéeaunx: les
liaisons interquartier, les dessertes localessatheminements cyclo-pédestres.

Les relevés de flux ont mis en évidence I'existedaan trafic de transit Est-Ouest qui est repas p
I'ensemble des voiries régionales (RN 63, 636 &).8Fs’agit essentiellement de relations entee le
communes du plateau et les centres urbains qué.sw#, et dans une moindre mesure Marche et
Dinant. D’autre part, un transit “transversal” endeg par les différents générateurs de trafic ietés et
extérieurs a la commune, et qui cherche a rejoiledreallées de la Meuse et de I'Ourthe, chargeute
régionale RN 696, mais surtout certaines voiriearoonales. Une partie importante de ce trafic ttansi
actuellement par les centres de villages.

Il'y a lieu pour ce trafic transversal, de distiag@ types de mouvements: Le mouvement génér@par |
population et I'équipement communal de Nandringnonent les écoles et d’autres générateurs internes
comme les églises, les magasins, les centres a&traiifs), et le transit ne faisant que passeNaardrin

et ayant pour origine ou destination d’autres gatieéirs (externes a la commune).

Pour ce 2eme type de déplacements qui concerngpgaiement I'acces des communes avoisinantes a la
route du Condroz, mais également certains échamgsda vallée de la Meuse ou de I'Ourthe (vers
Anthisnes, Engis ...) et qui présente une grandéteade vehicules (poids lourds, particuliers, ...

I'option choisie est d’éviter de transiter par temtres de villages, en privilégiant des itinémaire
techniquement plus adaptés et socialement plusosiaftes par la population. Il y a donc lieu de
considérer l'itinéraire le plus adéquat, en fontiies releveés de flux réalisés, du releve de la
configuration du réseau (donnant un indice surdtpdation du flux et de la géométrie de I'axe emyn
de la présence de zones habitées et de la cortfgqucke celles-ci, ...

En ce qui concerne les liaisons vers la valléeaddduse (Flémalle - Engis - Amay), il parait opportie
privilégier le transit via les routes régionale$ & 677 qui sont en effet prévues pour ce typealie.
Pour ce faire, il serait souhaitable d’établir signalisation adéquate, mais également d’envisdger
solutionner d’éventuels problémes ponctuels tetadeord avec la route du Condroz.

Les propositions précédentes justifient la réviglarclassement hiérarchique d’'un certain nombre
d’éléments du réseau communal. On ne justifierguei les modifications par rapport a la situatien d
fait.
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a) Les liaisons intercommunales:

A partir de la N 63, les liaisons vers Anthisnesyallée de I'Ourthe et les communes de Tinlot,f@uf
..., S'effectuent actuellement sur le réseau conathwia les itinéraires suivants:
» rues de la Gendarmerie, S. Gouverneur, Rolée, kaeBat Bouhaie vers Tinlot;
Cet itinéraire vers Tinlot via le centre de Nandgprend I'ensemble des générateurs internes & pattie de la
commune et constitue un axe de liaison depuisuterdu Condroz vers les communes de Tinlot (paliglies) et
Ouffet. De ce fait, il doit étre considéré commeitiméraire important, repris dans nos propositioosime une
liaison intercommunale de niveau 2 (assez lourd).
e rues Le Sabot, Le Halleux, La Vaux et Berleur \mghisnes
» Laliaison du centre de Nandrin vers le quartieLad&/aux (et donc aussi vers Anthisnes) s’effecueles rues des
Martyrs et d’Esneux.

Pour ce dernier itinéraire (axe de liaison interoamal lourd) ,la traversée du centre de Nandrirosep
une série d’adaptations sur la voirie qui viserdgridre compatible un trafic relativement import@nia
pointe), avec un niveau de convivialité attendweeleentre rural.

Le raccord d’'un axe intercommunal de niveau 2 s@rvoirie régionale et notamment sur la route du
Condroz doit faire I'objet d’un traitement adéquagrmettant toutes les manoeuvres dans un contexte
sécurisant.

La liaison vers Anthisnes, génére un trafic d’'upetylus varié et en partie indépendant des adivité
propres a la commune de Nandrin. Cette liaisoriectfe actuellement sur un itinéraire qui d’'und par
traverse plusieurs zones d’habitat & caracteré relesivement denses (sur les trongcons du Haletba
Vaux), et qui, d'autre part, présente de nombrertanglements, ainsi que des points fragiles (pont),
rendant l'itinéraire inadapté pour un tel trafic.

Nous proposons de dévier ce transitlaiaue Croix-Claire qui deviendrait Iaeconde liaison
intercommunale de niveau 2 (lourd) En effet, cet axe présente une configuration igéa@lus
appropriée pour le trafic important, et ce, posrresons suivantes:

« lefait d'y collecter le flux de transit venant dithisnes, permet de déboucher sur la route du Garar un point
stratégique, qui pourrait étre traité pour solutienune série de problémes rencontrés sur cettie régionale. Ce
carrefour permettrait en effet d’'organiser desti@is sécurisantes vers Anthisnes et St-Sévelin go évitant les
traversées de la N 63 en d’autres endroits moingiges;

» Larue Croix-Claire ne traverse pas de véritablanal’habitat et présente une largeur moyenne ciera
adaptable sans obstacle majeur (si ce n’est aefoarravec la rue Le Halleux)

« notre proposition envisage un trongon a créerddinelier la rue Croix-Claire directement a la daes Martyrs (au
pont), pour ainsi éviter 'engorgement dans le nog#abitat présent sur le dernier trongon de &aCwix-Claire, et
également faciliter I'écoulement du trafic. Cetéidtion permet également de décharger la rue éigsn

Ceci a pour conséquence de décharger le quartiest #aux d’un transit fortement pénalisant, et d&ai
rendre a 'ensemble des noyaux habités bordarxeetin caractere plus rural et convivial, méme eur
rue d’Esneux, qui deviendrait alors une liaisoefimuartier.

La derniére liaison intercommunale de niveau 2rfipest constituée par l'itinéraire 4Bras, Piertes
Communes et Mannehay vers Modave. Comme a Narwtiitjinéraire doit faire I'objet d’adaptations
lors de la traversée du centre de Villers.

La rue Engihoul est reprise comme une liaison éot@munale de niveau 1 (moins lourd) et la traversée
de St-Séverin impose les aménagements nécesséareslaabitation des différents usages.
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b) Les liaisons inter quartiers:

Les rues d’Esneux et le Halleux deviennent desdra inter quartier (avec une largeur moyenne
circulable de 4,5m). Ceci permet de libérer deplde® pour les autres usages de la chaussée
(stationnement, cyclistes et piétons).

c) Les dessertes locales:

Les modifications de statuts hiérarchiques permette réserver certains axes a la desserte Idcale.
sont des voiries dont le caractére rural les rapgtes a recevoir un trafic de transit. |l s’agitre autre
des rues:

¢ La Vaux et chemin de Sotrez;

« Tige des Saules et Nouvelle Voie;

e du Cimetiére, de Villers et Tige sur le Mont;

« Thier de Scry;

» de St-Séverin, El Rouwe et St-Donat;

» Petit Fraineux.

d) Les liaisons cyclo-pédestres:

2 itinéraires cyclo-pédestres de liaison inter jeasont proposés, dans un but a la fois ludidque e
fonctionnel. Ces itinéraires reprennent pour unégbes sentiers existants ou ayant existés. lesasit
eventuellement opportun d'imaginer le bouclageeateitinéraires par dela la route du Condroz afin de
recréer la liaison entre ces 2 parties de la conenetimejoindre ainsi certain objectifs suggérédear
schéma de structure. Des liaisons cyclo-pédestreésgient également étre envisagées avec les
communes limitrophes (vers Neupré, Anthisnes ebl)irecréant ainsi toute une logique de
déplacement alternative et attractive pour les canes du plateau, en réduisant I'impact de clivage d
I'axe du Condroz.
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carte 12:
Carte des propositions pour la commune de NANDRIN
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4.2 Propositions détaillées des interventions sur le réseau communal

On peut dresser, pour Nandrin, et éventuellememnluteo en fonction d’'un niveau d’urgence a discuter
avec la Commune, la liste suivante d’interventiamsener :

a)

1-

1-

2-

b)

Adaptation technigue d’un élément du réseau au ravede service effectivement requis

Recalibrage de la RUE CROIX-CLAIRE desserte intarmsanale Niv. 2 (porter la largeur de
chaussée de 4,5t 6,5 m)

Construction d’une prolongation de la RUE CRGITXAIRE desserte intercommunale Niv. 2
(largeur de chaussée a 6,5 m)

Recalibrage des RUE D’ESNEUX & RUE DES MARTYRS dass interquartier (porter la largeur
de chaussée de 6 4,5 m, selon profil type PT2’ & PT 1’), y compasnénagement ponctuel au
débouché vers rue de Berleur (selon aménagemeniflp)

Calibrage de la RUE LE HALLEUX desserte interquar{porter la largeur de chaussée a 4,5 m,
selon profil type PT 1)

Recalibrage de la RUE BATY ALNAY desserte intergiear(porter la largeur de chaussée de ®m
5,5m)

Recalibrage de la RUE SIX BONNIERS desserte logabeter la largeur de chaussée de &m,5
m, y compris aménagements ponctuels aux débouehgs$es rues des Quatre Bras & Baty Alnay,
selon aménagement type AT3)

Adaptation du niveau de service d’'un élément dugas en fonction de contraintes technigues
incontournables ou en fonction du milieu traversé

Installation de 2 sens uniques RUE EL ROUWE & RUBONAT (meilleure inscription dans la
Place GONDA)

Installation d’un sens unigue RUE MANESSE (voionedle)

Installation de 2 sens uniques contrariés RUE DARNE + recalibrage en conséquence (éviter
transit dans le centre de VILLERS)

Installation d’un sens unique THIER DE SCRY - madipartir de la rue Manesse - (meilleure
inscription dans le carrefour J. Pierco)

RUE DE LA GENDARMERIE / RUE GOUVERNEUR aménagemetiéssecurité, y compris
carrefour Botty, et marquage de I'entrée dansllage de Nandrin : profil type PT 1 & PT 2

RUE DES QUATRE BRAS / RUE PIERCO / RUE LES COMMUNE®éenagements de sécurité, y
compris place du village et école rue Dardennmartjuage de I'entrée dans le village de Villers :
profil type PT 1 & PT 2

RUE LA BASSE / RUE ROLEE aménagements de sécwyritémpris place communale et école, et
marquage de I'entrée dans le village de Nandriofilgype PT 1 & PT 2

RUE ENGIHOUL / RUE DES HOUSSALES aménagements dear#é, y compris place Gonda et
école, et marquage de I'entrée dans le villagete®éS8erin : profil type PT 1 & PT 2
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Résolution de problémes ponctuels sur un élémenté@seau par ailleurs conforme au niveau de
service requis

N63 - interventions ponctuelles sur les carrefauigants :

RUE LE SABOT (contraintes sur les mouvements)

RUE CROIX-CLAIRE / RUE ENGIHOUL (feux ou rond-point

RUE FAMIOUL / RUE PETIT FRAINEUX (contraintes sugd mouvements)

ROUTE D’'OMBRET (feux ou rond-point)

[RUE DE NANDRIN / N636 (éventuellement rond-pointchérence avec les autres carrefours)]

Recalibrage ponctuel de la RUE DE FRANCE dessatézquartier (éliminer goulots d’étranglement
pour porter 'ensemble du trongon a 4,5 m)

RUE LA VAUX & RUE LE HALLEUX desserte locale (amégaments ponctuels aux débouchés
avec les rues Berleur & Le Sabot, selon aménagetyatAT 3)

RUE NEUFMOULIN desserte locale (aménagement pohetwelébouché avec la rue Mannehay,
selon aménagement type AT 3)

RUE HAIE MONSEU desserte locale (aménagement pehetw débouché avec la rue Rolée, selon
aménagement type AT 1)

CHEMIN DE SOTREZ desserte locale (interruption ddations motorisées entre Chemin de Sotrez
et rue Croix-André pour éviter transit et bouckdpa aménagement type AT 4)

RUE MARLIERE desserte locale (aménagements porsectuet débouchés avec les rues de France &
Mannehay, selon aménagement type AT 3)

RUE NOUVELLE VOIE desserte locale (interruption dekations motorisées vers N63)

BOIS DE LA CROIX-CLAIRE desserte locale (aménagetrmmctuel au débouché avec la rue
Croix-Claire, selon aménagement type AT 3 et infelion des relations motorisées dans le
lotissement pour éviter effet de boucle, selon 2raagements types AT 4)

10-PARC DE LA GOTTE desserte locale (aménagement pehau débouché avec la rue Le Sabot,

selon aménagement type AT 3 et interruption dediogls motorisées dans le lotissement pour éviter
effet de boucle, selon aménagement type AT 4)

11-RUE SUR LE BOIS / RUE PERY / RUE TIGE DES SAULESserte locale (créer des goulots

d’étranglement ponctuellement et aménagements pelsciux debouchés avec les rues Quatre Bras
& de la Chapelle, selon aménagement type AT 3eriinption des relations motorisées vers N63)

12-RUE TIGE PAQUETTE / RUE SUR LES HAIES desserte ledaréer des goulots d’étranglement

d)

ponctuellement et aménagement ponctuel au déb@veleda rue de la Gendarmerie, selon
aménagement type AT 3 + interruption des relatiopgorisées vers N63)

Itinéraires cyclo-pédestres

En outre, on signalera la proposition d’établisseinde? itinéraires cyclo-pédestreempruntant des
chemins campagnards (a aménager pour les rendieaptas, en particulier par les cyclistes), deigvo
purement locales ou encore des voies de desstgtquartier aménagées pour offrir aux usagers lents
des conditions de sécurité satisfaisantes en préskuan trafic motorisé plus important (trottoirs
confortables et/ou voies cyclables). Il s’agit de :
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1- ITINERAIRE ST-SEVERIN - VILLERS, depuis place Gondbcentre de St-Séverin, via rue de St-
Donat, rue de St-Séverin, chemin de campagne, igeestir le Mont, chemin de campagne vers rue
Dardenne et centre de Villers

2- ITINERAIRE LOTISSEMENT DE LA CROIX ST ANDRE - NANDRN, depuis la limite avec la
commune de Neupré (lotissement Croix St-André)ywé&aCroix St-André, chemin de Sotrez, chemin
forestier, rue Petite Vaux, chemin du Meunier, cimetie campagne, rue Falie, rue d’Esneux, Place
Botty, chemin de campagne, N63 et carrefour aveaute d’Ombret a réaménager et de Ia,
possibilité de rejoindre Villers ou St-Séverin.
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NANDRIN : PLAN COMMUNAL DE SECURITE ET DE MOBILITE
PARTIE 2 : ANNEXES

Rapport de recherche
Projet pilote financé par la Région wallonne
Auteur : CRAU / coordination Philippe HANOCQ
Janvier 1995 - Mai 1996
Synthése publiée par I'IBSR et la RW-DGPL en septerhbg8y
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NANDRIN — PLAN COMMUNAL DE SECURITE ET DE MOBILITE
ANNEXES

Al. LE RELEVE DES ACCIDENTS

Les données statistiques fournies d’une part p&t.8., en ce qui concerne le relevé des accideast
entrainés des Iésions corporelles, et d’autrepgaarta police et la gendarmerie communale, en ce qu
concerne tous les autres accidents ayant faitdtabjin constat de police ou de gendarmerie, omhise
I'établissement d’une des cartes relative a I'insié€ objective : la carte des accidents (cartg.n°1

Ont été reprises, les statistiques relatives d saferniéres années, c’est a dire, de 1981 a 1994.
Nous avons choisi 2 types de représentations aédeats, selon qu’ils se soient présentés a unchoeu
(carrefour, branchement, ...) ou sur un trongoreembeuds. Ce choix nous a été dicté par le fatlgu
localisation exacte d’'un accident sur un tronca@shpas une donnée toujours accessible : le repseag
fait par rapport aux bornes lorsqu’il s’agit d’'urmaite nationale, et par rapport a I'éventuel nuneéo
police sur les voiries communales, lorsque celd@stirepris, et lorsqu’il s’agit d’un trongon hahiC’est
pourquoi le repérage précis n’est repris que daegas$ des noeuds.
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Ummitéuﬂ Commune de Nandrin

ée“fin' Elaboration d’'une méthodologie pour la réalisationd’'un PLAN COMMUNAL DE SECURITE ET DE MOBILITE

A2. LA CONFIGURATION EXISTANTE DU RESEAU ET DE SES ABORDS

La carte du réseau (carte n°2), reprend certamexi@ristiques de la configuration du réseau sbde
environnement proche.

Les caractéristiques retenues pour la configuratioréseau sont liées a la lecture générale enice q
concerne la maniére d'aborder les noeuds d'unélisiilité des carrefours, de la signalisatiordes
manoeuvres), et les trongcons d'autre part (la pit@lieé des évenements ponctuels, l'adéquation du
trongon au type de circulation, ...), ainsi quedisnents de I'environnement proche de la voirie qu
interviennent dans la perception générale lorsutiidation du réseau.

Voici ci-dessous, les fiches-types ayant serviakgelpour le relevé de la configuration générale du
réseau.

CROISEMENT :

TYPE :

CONTEXTE :

VISIBILITE :

SIGNALISATION : DIRECTIONNELLE :
ROUTIERE :

ECLAIRAGE :

REVETEMENT : TYPE :
ETAT :

ABORDS CHAUSSEE :

ESTIMATION DE LA FREQUENTATION :
SECURITE SUBJECTIVE :
COMMENTAIRES :

RUE: TRONCON :

EMPRISE GLOBALE :

CONTEXTE :

VISIBILITE :

SIGNALISATION ROUTIERE :

ECLAIRAGE :

REVETEMENT : TYPE :
ETAT :

ABORDS CHAUSSEE :

ESTIMATION DE LA FREQUENTATION :

SECURITE SUBJECTIVE :

COMMENTAIRES :

Les tableaux ci-aprés reprennent rue par rue egfoar par carrefour, les caractéristiques retepoes
I’évaluation de la configuration, a savoir : le texte général, la présence ou non de signalisebiatiere
et/ou directionnelle, la présence ou non ainsilgupialité d’éclairage, le type et I'état du revéént, le
type et I'état des abords, ...
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Elaboration d’'une méthodologie pour la réalisationd’'un PLAN COMMUNAL DE SECURITE ET DE MOBILITE

RELEVE GENERAL DU RESEAU : VOIRIES

NOM | Endroit| Classification | Largeur | Largeur |Eclairage R Etatdu [ Dernier |Commentaires
des voiries Assiette | Carrossable] revétement| entretien
Route du Condroz  N63 RESI-RGG 3 oui HD 2
Route d'Ombret » N696] RESI oui HD 1
Route de Dinant « N636 RESI oui HD 2
N677 RESI oui HD 2
de la Gendarmerie NAN. |Inter-Communale 10 7 50m sur 1 cété HD 2 1987
S. Gouverneur NAN. | Inter-Communale 10 7 50m 1 coté HD 2 1987
Famioul NAN. |Inter-Cor | 10 6,129 |[non BE 1 parcage prévu devant le cimetiére
Halleux NAN. |Inter-Communale 100m gn/gr/HD 1
J. Pierco V.L.T. |Inter-Communale| 6 & 10 647 |50m HD 142 1989/92
Petit-Fraineux S.SEV. | Inter-Communale 6 5 50m 1coté HD 2 maisons & rue vers la N-63
Bouhaie NAN. |Inter-Communalef5 a 11,53 3a6 50m 1 coté HD 2 1986 |courbe assez serrée
Engihoul S.SEV.|Inter-Communale| 9,8 5 50m HD 2a3
des 4 Bras V.L.T. |Inter-Communale|
de la Chapelle FRAIN. | Inter-Communale 10 6 devant maisons HD 2 talus élevé immédiatement aprés bordure
Berleur NAN. | Inter-Communale 10 6,6 100m 1 cété HD 243
Les Communes V.L.T. {Inter-Communale 7 6 50m HD 2 1988
de France V.L.T. [Inter-Communale] 7,5 3a5 100m HD 2 1986
des Martyrs NAN. |Inter-Communale 10 6 oui HD 2 1980
La Basse NAN. |Inter-Communale| 13,42 6 50m 1 coté HD 2 1986 |[usagers roulent trop vite sur courbe
Rolée NAN. |Inter-Communale| 5412 4246 50m HD 2 1986/92 |rue surbaisséeftalus haut/rappel école+plateau
Le Sabot NAN. |Inter-Communale 9 4,545,2 |100m/lot. 50m HD 1
d'Esneux NAN. | Inter-Communale 10 6 oui HD 2 1980
La Vaux NAN. |Inter-Communale| 4a7 3,845 [50m dev. mai. HD 1
Mannehay V.L.T. | Inter-Communale 8 6 50m HD 2 1989
de Nandrin NAN. |Inter-Communale 10 7 50m sur 1 cété HD 2 1987
des Houssales S.SEV. | Inter-Communale 9 5 de 50 & 100m HD 3
Baty Alnay V.L.T. [Inter-Communale 8 7 100m 1 coté HD 2
de Baugnée NAN. |Inter-Communale 10 6 100m 1 cété HD 1 1995
Neufmoulins V.L.T. [Inter-Communale} 9,8 6 50m HD 2 1989
Thiers du Bac V.L.T. | Inter-Communale 9,4 5 oui HD 2 1986 |pas d'alignement des mai., pfs visib. réduite
des Peupliers NAN. Inter-Quartier 4,3 4,3 100m gn/gr 2 attention aux gravillons
de Villers V.L.T. | Inter-Quartier | 4,7 46,3 3,5 non HD 4a5
Croix-Claire NAN. Inter-Quartier 8,63 4252 [devant maisons HD 1
Armoulin Hoboval V.L.T. | Inter-Quartier 5a6 3,2 100m HD 445
de Saint-Séverin S.SEV.| Inter-Quartier 5,5 3,8 en partie HD 2a3 non respect du 50/mai. a rue/route en Z
du Cimetiere V.L.T. | Inter-Quartier | 4747 | 3,2a44,1 |non HD 4 1989 |virage serré
Croix-André NAN. Inter-Quartier 6a10 346 |50m HD 1 1992
de Fraineux S.SEV.| Inter-Quartier 8 4,85 devant maisons HD 1 1989
Haie des Moges NAN. Inter-Quartier 62410 4546 |non HD 445 limite ext. chsée dégradée /croisement difficile
Saint Donat S.SEV.| Inter-Quartier 4,67 38 en partie HD 3 1. surbaissée(t. jusqu'a 2m)/courbes serrées/boueux
aux Chénes FRAIN.| Inter-Quartier
El Rouwe S.SEV.| Inter-Quartier 5210 3a4 |non HD 4
Neupont V.L.T. | Inter-Quartier 8,9 3a5 |50m HD 2/4a5 rue étroite, tournants serrés
Tige sur le Mont V.L.T. [ Inter-Quartier
des Loups V.L.T. Locale 6aill 2,55 non HD 3a5
Pont de Chessaigne V.L.T. Locale 7,5 5 oui HD 2 1986 [pas d'alignement des mai., pfs visib. réduite
Fond du Bac V.L.T. Locale 37 2,5 dev. mai. HD 4
Tour au Bois FRAIN. Locale 10 5,1 100m HD 2 1986
Sur-le-Bois FRAIN. Locale 10 5 100m BE 3
Tige Paquette NAN. Locale 6410 | 22445 |50msur1cété HD/TE 2 1987 |[croisements fort serrésivisibilité réduite par abribus
Avenue de la Maiterie | NAN. Locale 10 6 coté lotissement HD 2
Chemin du Meunier NAN. Locale 5a10 3a5 100m HD 3 1992 [circ. presque privée/forte pente vers r. Petite Vaux
du Bosquet S.SEV. Locale
des Roses S.SEV. Locale
de 'Eglise S.SEV. Locale
Manesse V.L.T. Locale 5.1 3435 [dev.mai. HD 4 tournants serrés, rue étroite mais bonne visib.
Baty Guissart V.L.T. Locale 7,5 32435 |dev.mai. HD 4 mauvaise Visib. & partir rue des Communes
Trihettes YERN. Locale
Faftu NAN. Locale 9 3 devant maisons HD 1 1993
Tige des Saules FRAIN. Locale 10 6,6 100m dev. mai. HD 2
Favence NAN. Locale 6410 3 devant maisons HD 1 1993
Haie Monseu NAN. Locale 10 5 qu. 50m/100m HD 1 1993
Sur Haies NAN. Locale 629 3a5 {50m/100m HD 1a2 198790 [voir IGN courbe serrée/passage étroit
Frérissart V.L.T. Locale 6,2 3 dev. mai. HD/BE |HD=5/BE=1 rue étroite (croisement difficile)
Péry FRAIN. Locale 8 5 100m BE 3 1985
6 Bonniers V.L.T. Locale 10 6 100m HD/BE 243
Chemin de Sotrez NAN. Locale 35a9 2544 [100m HD 3
N. Dardenne V.L.T. Locale 8492 4927 |50m HD 1 1992 [croisement avec Pierco visib. limitée & 50m
Petite Vaux NAN. Locale 4a5 344 100m HD 4 circ. presque privéefforte pente vers ch. du Meunier
Thier de Scry V.L.T. Locale 6,5 4 dev. mai. HD 4 rue étroite et pente forte
Marlieres V.L.T. Locale 5,5 3,5 oui HD 3a4
Clémodeau V.L.T. Locale 6a10 3as 100m HD 2a3 1986
de la Forge V.L.T. Locale 5.8 4 dev. mai. HD 2 maisons proches rue, talus proches tournant
de Bourgogne V.L.T. Locale 465a7 3 non BE 1 1987
Nouvelle Voie VLT, Locale
Parc de la Gotte NAN. Locale-Lot.
Bois de la Croix-Claire | NAN. Locale-Lot.
Source : relevé in situ en mars 95 C.R.A.U.-urbanisme * ULg 1996
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é&ﬂ Elaboration d’'une méthodologie pour la réalisationd’'un PLAN COMMUNAL DE SECURITE ET DE MOBILITE

RELEVE GENERAL DU RESEAU : CROISEMENTS D’'AXES

Nom Endroit Classificati Type de | Signalisat® | Existance |Revétementl Etatdu Abords _|Commentaires
Carrefour|Directionelle| d'éclairage Carrefour|
Esneux - Martyrs - Croix-Claire Nandrin LIC2 - LIQ X oui oui HD 2 bv
N63 - Le Sabot Nandrin/N63 RESI ¢ LIC1 T oui 4100m HD 1 bvibe |N-63 toume a gauche, au solirue marg. au sol
Le Sabot - Le Halleux - Haie des Moges Nandrin LIC1 - LIQ T oui oui HD 1 bv/emA [petit talus coté champs
Croix-Claire - Le Halleux Nandrin LIC1 - LIQ X non oui HD 2 bv/fet/mu |[sortie r. peupliers visib. réduite par ferme
Croix-Claire - Croix-Claire Nandrin LiQ T oui oui (1point) HD 2 bvAeA |pas de signal, visib. réduite par arbre+mais.
N63 - Croix-Claire - Engihoul NAN./N63/SSEV.| RESI » LIQ+ LIC1 X oui oui sur N-63 HD 1 bve |marg. au sol
N63 - Famioul - Petit Fraineux NAN./N63/SSEV.[RESI « LIC2 « LIC1 X oui oui sur N-63 HD 1 bvie
Famioul - Esneux Nandrin LIC2 T oui oui (1point) HD 1a2 fehh
Carrefour des 4 Bras NAN./N6/V.L.T. RESI - LIC2 X oui oui HD 1 hd
N63 - Nouvelle Route Nandrin/N63 RESI «LOC T non oui sur N-63 HD 3 bv Raccord local RGG
N63 - Sur Haies Nandrin/N63 RESI < LOC T non oui sur N-63 HD 2 bv pas d'ilot central ; raccord local RGG
Gendamerie - Paquette Nandrin LC2+LOC T non oui HD 1 em sortie r. T. Paqu. visib. réduite par abribus
Place Botty Nandrin Lic2 T oui a 50m HD 2 da/tbv |lisibilité du rond-point pas évidente
La Basse - Rolée - Haie Monseu Nandrin LiC2+LOC T oui oui HD 2 bv/t/emAe |pas marg. au sol/manque X
Faftu - Martyrs - Berleur Nandrin LOC e LIC2 T oui oui HD 3 fet/da__|les arbres r. Faftu limitent la visib.
La Vaux - Berleur Nandrin LIC1 - LIC2 T oui oui HD 2 bvAe  |virage serré vers Nandrin, visib. réduite
Petite Vaux - Baugnée Nandrin LOC - LIC2 T non oui HD 3
Croix-André - de Rotheux Nandrin LOC - LIQ X non oui HD 2 bv/h r. Croix-André visib. trés réduite par haies hautes
Chemin de Sotrez - Chemin du Meunier Nandrin LOC T non oui HD 1 bve  |entrée lot. pas X
La Vaux - Chemin du Meunier Nandrin LiQ«LOC T non oui HD 1 bvAe/t/gf
La Vaux - Le Halleux Nandrin LIQ-LIC1 i non oui HD 1 bvAelt/gt
Engihoul - du Bosquet Saint-Séverin LIC1 - LOC X non oui HD 2 bvhd
Engihoul - du Petit Fraineux Saint-Séverin LIC1 T non oui HD 2 bvfiet |vision fortement réduite par maisons
Petit Fraineux - Fraineux Saint-Séverin LIC1 - LIQ T non oui HD 1 bv/fe
Place Gonda Saint-Séverin | LIC1 + LIQ+LOC X oui oui HD 2 jardinffle |Place fort floue
Houssales - Moulin de Falogne Saint-Séverin LIC1+LOC T non oui (1 point) HD 2 em/t Haie limite la visibilité
Houssales - El Rouwe Saint-Séverin_| LIC1 +LIQ+LOC X non oui HD 3 em/t
El Rouwe - Saint-Donat Saint-Séverin LiQ T non NON HD 3a4 bv
Route de Villers - Route d'Ombret Yemée-Fraineux LIQ « RESI T non oui (1point) HD 1 en travaux | éclairage insuffisant il it
Saint-Séverin - Route d'Ombret Yemée-Fraineux LIQ+RESI T oui oui HD 1 em
Route d'Ombret (N696) - N63 Yemée-Fraineux RES! i oui oui HD 1 hd Virage hyper dangereux
Route d'Ombret - Rue de la Chapelle Yemée-Fraineux RESI - LIQ Y non oui HD 1 bv/n.am
de la Chapelle - Tige des Saules Yemée-Fraineux LiQ I non oui HD 2 bv/e/gr
Sur le Bois - Tige des Saules Yemée-Fraineux LoC-LIQ T non oui (1point) HD 2 bvhAe |visib. trés réduite par haies mais présence miroir
Tige des Saules - N63 YER.-FRAI./N63 LIQ*RESI T non oui sur N-63| HD 2 dathd | Toume & droite seulement ; raccord localRGG
du Cimetiére - de Villers - Tige sur_le Mon] Villers-le-Temple LiQ X non NON HD 4 t
Pierco - Baty Alnay - Cimetiére - Dardenng Villers-le-Temple LiQ-LOC X oui oui (1point) HD 2 bv/hd/gribe|visib. réduite, absence de marg. au sol
Dardenne - Thier du Bac Villers-le-Temple LOC - LIQ Y non oui (1point) HD 2 bv/da/t/mu |r. Pierco visib. réduite par mur et stationnement
6 Bonniers - Baty Alnay Villers-le-Temple LOC «LIQ T non oui HD 2 bv
6 Bonniers - 4 Bras Villers-le-Temple LOC - LIC2 T non oui HD/BE 2 bv
Place de Villers Villers-le-Temple | LIC2 « LIQ < LOC X oui oui HD 2 hd maisons proches rue, acces difficile
Pierco - Les Communes - Thier de Scry | Villers-le-Temple LIC2 - LIQ X oui oui HD 2 fe/grhhd |maisons/rue, accés difficile Thier de Scry
Mannehay - Marliéres - Neupont Villers-le-Temple | LIC2 < LOC + LIQ X non oui HD 2 fe/da/bv/gr |visib. mauvaise en venant de Neupont
Mannehay - de la Forge Villers-le-Temple LIC2-LOC T non oui HD 2 felov
Frérissart - France Villers-le-Temple LIQ+LOC T non NON HD/BE 2 bv
France Villers-le-Temple LiQ Y non NON HD 3 bv mauvaise visib. venant de Villers vers France
Clémodeau - Tige sur le Mont - Thier du B{ Villers-le-Temple LIQ*LOC X non oui HD 2 felbvit
Thier du Bac - Marliéres Villers-le-Temple LiQeLOC T non oui HD 2 bv
Source : relevé in situ en mars 95 C.R.A.U.-urbanisme * ULg 1996
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Elaboration d’'une méthodologie pour la réalisationd’'un PLAN COMMUNAL DE SECURITE ET DE MOBILITE

A3. LA REPARTITION DES FLUX DE CIRCULATION EN MATIN EE ET EN
SOIREE

Pour rappel, une technologie pilote originale anéige en ceuvre pour obtenir les parameétres quidfistita
et qualitatifs non disponibles. Des caméras vidduté placées durant 1 semaine et déplacéesechaqu
jour a des endroits clés du territoire communahjatdement déterminés avec le comité
d’accompagnement). Chaque endroit a été filmé parislheures représentatives d’'une journée typa de |
semaine (en général le matin de 7h a 9 h, une lteewse de 14 a 15h, et en soirée, de 16h30 a 18830
7h a 9h et de 15h15 a 18h30 pour les écoles).

Conformément a notre méthodologie, les informatimmisété recueillies aux carrefours et en section :

» aux croisements un comptage directionnel permet de déterminefliescorrespondant a chacune des directions
constituant le noeud. Un relevé des comptagedérelifts noeuds stratégiques de I'entité permeétierihiner la
répartition progressive des flux vers l'intérie@r ld commune, a partir de ses accés principaurgtdiétablir une
hiérarchie effective et fonctionnelle des voiriesmnunales. Cette information est également indsgi@e pour une
gestion efficace de ces voiries dans le cas évidiuwee modification de la répartition de ces flux.

> sur les trongons il a été possible d’effectuer d’une part un coaget séparatif des trafics en 3 classes de véhicules
(suivant leur longueur), et d’autre part, une mesles vitesses associées.

Les tableaux ci-apres reprennent :

« Larépartition spatiale et temporelle des caméuateserritoire communal ;
» Les résultats pour les axes principaux du réseau ;

« Deux graphiques a titre d’exemple
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A4. DONNEES RELATIVES AU SENTIMENT D'INSECURITE SUB JECTIVE

Deux guestionnaires types ont été utilisés (un peges pour les adultes et un de 7 pages pour les
enfants). Lors de I'enquéte, ce qui a permis derdéher le sentiment d’insécurité subjective de la
population nandrinoise.

L’échantillon a été constitu€, en ce qui conceeseddultes, par les personnes qui se sont présentee
3 réunions publigues organisées par les autoritésrainales, les auteurs de projets et les respa@ssabl
de la Région, dans les 3 hameaux principaux coastit’entité communale (Villers, Saint-Séverin et
Nandrin). Tous les éleves de 5éme et 6éme années@mles primaires de la commune ont constitué
I’échantillon représentant les enfants (I'écolen&dartin de Nandrin, et les écoles communales de
Villers et de Saint-Séverin). En tout, il s’agit dé adultes et de 93 enfants.

Ces questionnaires ont permis d’établir 5 carespectivement relatives aux déplacements des adulte
pied (carte n°5), en voiture (carte n°6); aux dé@taents des enfants a pied (carte n°8), en véitte(oa
9). Une carte unique a été réalisée pour les alettkes enfants, relativement a leurs sentimentard
gu’habitant de la commune (carte n°7). Les autregems de transport n'ont pas fait I'objet de plaint
significative (en ce qui concerne les déplacementsansport en commun) ou alors les personnes
enquétées se sont exprimées d’'une maniere flouenateprésentable cartographiquement (en ce qui
concerne les déplacements en vélo).
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QUESTIONNAIRE RELATIF AU SENTIMENT D'INSECURITE
DANS LA COMMUNE DE NANDRIN

(exemplaire destiné aux enfants)

A. Cite 3 endroits ou tu te rends trés souvent (au moins 1x par semaine):
1.
2.

3.

Pour chaque endroit, trace sur le plan ci-joint le chemin que tu empruntes dans la
commune:

* en bleu si c'est a pied
* en vert si c'est a vélo

* en noir si c'est en voiture
* en rouge si c'est en transport en commun ou en bus scolaire

Pour chacun de ces endroits, réponds aux questions suivantes:

Enquéte pour les enfants Page n°l C.R.A.U.-urhanisme * ULg 1996
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1. Endroit n°1
* Que vas-tu y faire?
* Quand y vas-tu?
0O En semaine
[ le matin
O dans la matinée
O au temps de midi
O dans I'aprés-midi
0O en soirée
O Le Week-end
O le matin
O dans la matinée
O au temps de midi
O dans l'aprés-midi
O en soirée
Comment y vas-tu le plus souvent?
a seul
O accompagné
O par un autre enfant
O par un adulte
Moyen de transport
O a pied
Oavélo
O en voiture
O en bus scolaire
O en transport en commun
T AULIE (IEQUEI?) .ottt ettt e e e eta e sa e et eeeseesaeeneeenes
Quand en reviens-tu?
O le matin
O dans la matinée
O au temps de midi
O dans I'apres-midi
O en soirée
Comment en reviens-tu le plus souvent?
O seul
O accompagné
O par un autre enfant
[0 par un adulte
moyen de transport
O a pied
O en vélo
O en voiture
O en bus scolaire
O en transport en commun
) aUtre (IEQUENR) 5 susvmess smsmmrmmmsanoe semmmss i s i T e s 65 0 e o e s SR SR 4
Enquéte pour les enfants Page n°2 C.R.A.U.-urbanisme * ULg 1996
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2. Endroit n°2

* Que vas-tu y faire?

* Quand y vas-tu?

O En semaine
O le matin
O dans la matinée
0 au temps de midi
O dans l'aprés-midi
0O en soirée

0O Le Week-end
O le matin
O dans la matinée
O au temps de midi
O dans l'aprés-midi
[ en soirée

Comment y vas-tu le plus souvent?
O seul
O accompagné
O par un autre enfant
O par un adulte
Moyen de transport
0O a pied
Oa vélo
O en voiture
O en bus scolaire
O en transport en commun
CJautre (I8QUEI?) ...ttt et

Quand en reviens-tu?
O le matin
O dans la matinée
O au temps de midi
O dans I'aprés-midi
O en soirée

Comment en reviens-tu le plus souvent?
O seul
O accompagné
O par un autre enfant
O par un adulte
moyen de transport
00 a pied
O en vélo
O en voiture
O en bus scolaire
O en transport en commun
C3AULE (IEQUEI?) .ottt

Enquéte pour les enfants Page n°3 C.R.A.U.-urbanisme * ULg 1996
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3. Endroit n°3

e Que vas-tu y faire?

e Quand y vas-tu?
O En semaine

[ le matin

O dans la matinée
[ au temps de midi
O dans l'aprés-midi
O en soirée

0O Le Week-end

O le matin

O dans la matinée
O au temps de midi
[ dans l'apres-midi
O en soirée

Comment y vas-tu le plus souvent?

O seul
0O accompagné

O par un autre enfant
O par un adulte

Moyen de transport

O a pied

Oa vélo

O en voiture

[ en bus scolaire

[ en transport en commun

[0 QUITE (IEGUBIP) . cnnmsmorns semmssnmmnennssiss 5 £55550 358 505050 FIEESF T8 AT S A B4R S i e s

Quand en reviens-tu?

O le matin

O dans la matinée
O au temps de midi
O dans l'apres-midi

O en soirée

Comment en reviens-tu le plus souvent?

O seul
O accompagneé

[ par un autre enfant

O par un adulte
moyen de transport

O a pied
Oen vélo

O en voiture
[ en bus scolaire
[ en transport en commun

[ 2 16 (= (=T [U]<] ) ISy ———"
Enquéte pour les enfants Page n°4

C.R.A.U.-urbanisme * ULg 1996
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B. Considere a présent, sur le plan, le(s) trajet(s) en bleu (trajets effectués a pied).
(s'il n'y en a pas, passe a la lettre C ci-aprés)

* Place une pastille bleue aux endroits que tu trouves dangereux.
* Chaque danger a un numéro que tu trouves ci-dessous.

* Reporte le(s) numeéro(s) correspondants(s) a cété des pastilles bleues.

Dangers rencontrés pour marcher:
1. pas de trottoir
2. trottoir en mauvais état
3. trottoir trop étroit
4. trottoir encombré (par ex; par des poteaux, des panneaux publicitaires, des escaliers de
maisons, ...)
5. voitures stationnées sur le trottoir
6. pas d'éclairage dans la rue
T BURTO (TEOUBIT) :aunraunssn sivesnssmes sevvisess de1550s 5 asns sasions nfonus snas nars mssames st s sias oo anwosssssanes sos

Dangers rencontrés pour traverser:

8. voitures sur ou trop prés des passages pour piétons

9. rue trop large

10. le feu vert pour les piétons ne dure pas assez longtemps

11. les voitures roulent trop vite

12. il y a trop de voitures

13. passages pour piétons mal placés (on ne me voit pas bien/ je ne vois pas bien)

14. passages pour piétons placés a un endroit ou les voitures roulent trop vite

15. pas de passage pour piétons

16, AULTE (I8QUEBIP) s ccuiisinisssissuninme st osesnts i surnnrs vmssssmessmsen snemsmssass snsssrasssssssasesnsens snsensissesasensrass

Enquéte pour les enfants Page n°5 C.R.A.U.-urbanisme * ULg 1996
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C. Considere a présent sur le plan le(s) trajet(s) en vert (trajets effectués a vélo).
(s'il n'y en a pas, passe a la lettre D ci-apres)

* Place une pastille verte aux endroits que tu trouves dangereux.
* Chaque danger a un numero que tu trouves ci-dessous.

* Reporte le(s) numéro(s) correspondants(s) a coté des pastilles vertes.

Dangers rencontrés:

. pas de piste cyclable

. chaussée trop étroite

. voitures qui frélent les cyclistes en dépassant

. les voitures qui dépassent les cyclistes roulent trop vite

. trop de voitures

. revétement de sol en mauvais état

. voitures garées sur la piste cyclable

. voitures qui tournent sans faire attention aux vélos

. on doit traverser a vélo une route ou les voitures vont trop vite
10. la piste cyclable est trop étroite

11. la piste cyclable est en mauvais état

12.8ULTE (IEQUEI?) ..ttt

O©CoOoONOOOSWN =

D. Considére a présent, sur le plan, le(s) trajet(s) en rouge (trajets effectués en transport
en commun et en bus scolaire).

(s'il n'y en a pas, passe a la lettre E ci-apreés)

* Place une pastille rouge aux endroits que tu trouves dangereux.

» Chaque danger porte un numéro que tu trouves ci-dessous.

* Reporte le(s) numéro(s) correspondants(s) & coté des pastilles rouges.

Dangers rencontrés:

'y

. le bus s'arréte au milieu de la rue et les voitures ne nous laissent pas toujours passer quand
on monte ou qu'on descend

l'arrét est trop prés d'un tournant

on doit attendre trop prés de la route ou sur la route

. il n'y a pas d’éclairage a I'arrét, donc on ne nous voit pas

la place pour attendre est trop petite car il y a trop de monde, donc on se retrouve sur la route
. C'est difficile de traverser la ou il y a I'arrét

. I'abribus est mal placé

L AULTE (IBAUBID) .« cs.s susiverssmmsssinsrssssnsussmsussvimsmin smmasssss v sy ivomess smsnassnvitiassbsna ssanessas smesssusssnnsssnssds 353

ONO A WN

Enquéte pour les enfants Page n°6 C.R.A.U.-urbanisme * ULg 1996
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E. Considére a présent, sur le plan, le(s) trajet(s) en noir (trajets effectués en transport en

voiture).

(s'il n'y en a pas, passe a la lettre F ci-apreés)

La ou on te prend en voiture et ou on te dépose, y a-t-il du danger?

1. le bus s'arréte au milieu de la rue et les voitures ne nous laissent pas toujours passer quand
on monte ou qu'on descend

2. l'arrét est trop prés d’un tournant

3. on doit attendre trop prés de la route ou sur la route

4.il n'y a pas d’éclairage a I'arrét, donc on ne nous voit pas

5. la place pour attendre est trop petite car il y a trop de monde, donc on se retrouve sur la route

6. c'est difficile de traverser la ou il y a I'arrét

7. 'abribus est mal placé

8.AULIE (IEQUEI?) ..ttt ettt e et er et eanaereaa

pourquoi ces trajets sont-ils effectués en voiture?

trajet 123
ogoo
ooo
ooo
ooo
aooo
ooo
ooo

F. Lorsque tu joues,

ou joues-tu?

c’est trop loin pour pouvoir y aller a pied ou a vélo

il n'y a pas de transports en commun ni de bus scolaire

¢a va plus vite

je trouve que c’est dangereux a pied ou a vélo

mes parents trouvent que c'est dangereux a pied ou a vélo
je préfere aller en voiture

AULTE (I€QUEI?) 1.

0O dans ton jardin

O devant chez toi

0O sur un terrain de jeu

[ tu n'as pas d'espace pour jouer

O autre (lequel?)

Dangers rencontrés la ou tu joues:
O il y a trop de circulation
O les gens roulent trop vite
O je dois jouer la ol les voitures roulent
O il y a trop de poids lourds
O les maisons sont trop prés de la route
O la rue n'est pas assez large
O la rue est trop large.

CAULrE (IEQUEI?) ..ottt

Enquéte pour les enfants Page n°7
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QUESTIONNAIRE RELATIF AU SENTIMENT D'INSECURITE
DANS LA COMMUNE DE NANDRIN

(exemplaire destiné aux adultes)

A. Tracez sur le plan ci-joint 3 itinéraires que vous empruntez régulierement dans la
commune (au moins 1x par semaine):

* en bleu si c'est a pied

* en vert si c'est a vélo

* en noir si c'est en voiture

* en rouge si c'est en transport en commun

Pour chacun de ces itinéraires, répondez aux questions suivantes:

1. Endroit n°1

Qu' allez-vous y faire?
O travail
0 école
O courses
O aUTE (I@QUEI?): ...t

2. Endroit n°2

Qu'allez-vous y faire?
O travail
[ école
O courses
OdaUIre (IEQUEI?): oo e,

3. Endroit n°3

Qu' allez-vous y faire?
O travail
0 écoie
O courses
LT AULIE (I@QUEI?): ...ttt

Enquéte pour les adultes Page n°! C.R.A.U.-urbanisme * ULg 1996
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B. Considérez a présent, sur le plan, le(s) trajet(s) en bleu (trajets effectués a pied).
(s'it n'y en a pas, passez a la lettre C ci-apres)

* Entourez en bleu les endroits que vous jugez dangereux.
* Chaqgue danger a un numéro que vous trouvez ci-dessous.

* Reportez le(s) numéro(s) correspondants(s) a cété des endroits sélectionnés.

Dangers rencontrés pour marcher:
1. pas de trottoir
2. trottoir en mauvais etat
3. trottoir trop étroit
4. trottoir encombré (par ex; par des poteaux, des panneaux publicitaires, des escaliers de
maisons, ...)
5. voitures stationnées sur le trottoir
6. pas d'éclairage dans la rue
T.AULTE (JEQUEIT) oo e

Dangers rencontrés pour traverser:

8. voitures sur ou trop prés des passages pour piétons

9. rue trop large

10. le feu vert pour les piétons ne dure pas assez longtemps

11. les voitures roulent trop vite

12.ily a trop de voitures

13. passages pour piétons mal placés (on ne vous voit pas bien / vous ne voyez pas bien)
14. passages pour piétons placés a un endroit ot les voitures roulent trop vite

15. pas de passage pour piétons

16. AULTE (IEQUEIT?) ..o e s

Enquéte pour les adultes Page n°2 C.R.A.U.-urbanisme * ULg 1996
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C. Considérez a présent sur le plan le(s) trajet(s) en vert (trajets effectués a vélo).
(s'il n'y en a pas, passez a la lettre D ci-apres)

* Entourez en vert les endroits que vous jugez dangereux.
* Chaque danger a un numéro que vous trouvez ci-dessous.

* Reportez le(s) numéro(s) correspondants(s) a coté des endroits sélectionnés.

Dangers rencontrés:

. pas de piste cyclable
. chaussée trop étroite

vnitiiras i fralant 1o Alic AA
. vaiuies \.|uv ircient ies Cywliol €S en gepassant

i Ucp

. les voitures qui dépassent les cyclistes roulent trop vite

. trop de voitures

. revétement de sol en mauvais état

. voitures garées sur la piste cyclable

. voitures qui tournent sans faire attention aux vélos

. on doit traverser & vélo une route ou les voitures vont trop vite
10. la piste cyclable est trop étroite

11. la piste cyclable est en mauvais état

12, AU (IEQUEIZY ..o

nt

©CONOOOA~WN =

D. Considerez a présent, sur le plan, le(s) trajet(s) en rouge (trajets effectués en transport

e QNI TL A nt sy

en commun)

(s'il n'y en a pas, passez a la lettre E ci-aprés)

* Entourez en rouge les endroits que vous jugez dangereux.

« Chaque danger a un numero que vous trouvez ci-dessous.

* Reportez le(s) numéro(s) correspondants(s) a coté des endroits sélectionnés.
Dangers rencontrés:

. le bus s’arréte au milieu de la rue

. Farrét est trop prés d'un tournant

. on doit attendre trop prés de la route ou sur la route

. il n'y a pas d'éclairage a l'arrét, donc on ne vous voit pas

la place pour attendre est trop petite car il y a trop de monde, donc on se retrouve sur la route
. C’est difficile de traverser la ol se trouve l'arrét

. I'abribus est mal placé

CAULTE (EGUEIPY ettt

OND O A WN =
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E. Considérez a présent, sur le plan, le(s) trajet(s) en noir (trajets effectués en voiture).
(s'il n'y en a pas, passez a la lettre F ci-aprés)

Dangers rencontrés lors des déplacements en voiture:

1. chaussée trop étroite

2. dépassement dangereux

3. trop de traffic

4 vitesses trop élevées

5. revétement de sol en mauvais état

6. voitures mal garées

7. mauvaise signalisation

8. mauvais éclairage

9. visibilité réduite

10.chaussée glissante

11. conflits avec les autres usagers (sortie de véhicules lents, traversées diverses, autres, ...)
12. manoeuvre difficile: laquelle: ...
13.AUITE (IEQUEI?) e

pourquoi ces trajets sont-ils effectués en voiture?

trajet 12 3
oaad c’'est trop loin pour pouvoir y aller a pied ou a vélo
ooa il n'y a pas de transports en commun
ooag ¢a va plus vite
odno je trouve gue c’est dangereux a pied ou a vélo
ogno je préféere aller en voiture

oag AULTE (EQUEI?) oo

F. En tant qu'habitant. (repérez d'une croix votre domicile sur le plan)

Dangers rencontrés:
O il y a trop de circulation
[0 les gens roulent trop vite
O il n'y a pas de trottoir
0O les enfants n'ont pas d'espace pour jouer
O ily a trop de poids lourds
[1 les maisons sont trop prés de la route
O la rue n'est pas assez large
[ le stationnement est dangereux
O la rue est trop large.
O autre (IEQUEIT) ..o

Enquéte pour les adultes Page n°4 C.R.A.U.-urhanisme * ULg 1996
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AS5. TABLEAUX RECAPITULATIFS : AXES ET CARREFOURS.

Les deux tableaux suivants synthétisent tous lesés qui viennent d’étre présentés dans les asntke
a A4. lIs reprennent les indices globaux relatifs axes et carrefours de la commune.
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A6. P.V. DES REUNIONS DU COMITE D’ACCOMPAGNEMENT.

Le ministere wallon des Affaires intérieures, dd-tanction publique et du Budget a chargé le CRAU
d'élaborer une méthodologie permettant d'abordemderiére cohérente les problemes d'insécurité
routiere auxquels sont confrontées les communesesiou semi-rurales.

La Commune de NANDRIN a été choisie comme commiioéepen la matiére.

La Région wallonne a constitué un comité d'accomeamgnt chargé de suivre I'étude.

Le comité d’accompagnement approuve les résuleptases exécutées et valide les propositions
méthodologiques pour les phases ultérieures deleét

Le comité d’'accompagnement s’est réuni 5 fois deiga 1995 a mars 1996.

Réunion du 5 janvier 1995 a Nandrin : Début du psij

Réunion du 20/03/95 & Nandrin : Etat d'avancemerd th phase d'enquéte:

Réunion du 17/08/95 a Nandrin : Fin de la phase dguéte :

Réunion du 26/01/96 : & Namur : Fin de |la phase ropositions »

Réunion du 20/03/96 : a Nandrin : Evaluation globalet dissémination des résultats

ok wbdPE

Composition du Comité d’accompagnement :

CROUGHS Roger Chef de cabinet adjoint du Ministreséime - Représentant de la Région wallonne
DEWART R. Cabinet du Ministre Anselme

VAN DUYSE D. Ministére de I'Equipement et des Traoigs

JACOBS Chantale Ingénieur - Région wallonne, D@RLision des Travaux subsidiés

CHOMIS M. DGPL

LEMENSE Corine Adjoint administratif - Ministére deCommunications, service inspection de la

signalisation routiére

BOLETTE Roger Ingénieur circonscriptionnaire - Seevl echnique Provincial

GUILLAUME Michéele Attachée - Institut Belge poua Bécurité Routiére

VERMEIREN B. Cellule Circulation & Infrastructurelnstitut Belge pour la Sécurité Routiere
NANDRIN Joseph Bourgmestre de la commune de Nandrin

DELREE Louis Echevin des Travaux de la commune dedxin

WILKIN Roger Chef de corps - Police communale deditan

HERMAN luc Commandant de Brigade - brigade de gendde de Nandrin

CORBAYE Fernand Conducteur de travaux - Serviceldagaux, administration communale de Nandrin
HANOCQ Philippe Ingénieur urbaniste) Ir de recherche au CRAU, Auteur de projet cooridina
LACROIX Pascal Ir de recherche au CRAU

ANGENOT Etienne Technicien au CRAU
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A7 — P.V. DES REUNIONS PUBLIQUES D'INFORMATION / CONCERTATION

Plusieurs réunions publiques se sont tenues damsrienune (Villers, Saint-Séverin et Nandrin) aimsée
dans les 3 écoles de I'entité durant la phase d&teq(\VVoir point A4 ci-dessus).

De plus, une réunion de discussion sur les prdpasit’aménagement du réseau élaborées par le CRAU
s’est tenue a St-Severin le 27 février 1996 etiairénviron 100 personnes.

Enfin, les résultats de I'étude tels qu’'approuvasle Maitre d’ouvrage ont fait I'objet d’'une expam
organisée dans les locaux de la commune entretiée36 avril 1996.

Les remarques et suggestions émises lors de cesptianformation / consultation ont été consignées
dans des P.V. soumis au comité d’accompagnement.

De plus, l'auteur de projet a récolté et analyssipurs réactions écrites émanant de particuliers o
d’associations / lobbies.
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A8 — DOSSIER CARTOGRAPHIQUE JOINT AU RAPPORT
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A9. - CRITIQUE ET EVALUATION DE LA METHODOLOGIE ET DES
MOYENS MIS EN OEUVRE.

1. Méthodologie générale :

Il était initialement convenu que I'étude compatienne analyse:
* des réseaux

e desflux;

» des générateurs de mobilité

» de I'environnement sécuritaire (objectif et subfict

La récolte des données nécessaires pour menetaaitea bonne fin a permis de mettre en évidence u
certain nombre de lacunes dans l'information diggencela nous nous en doutions. Mais au-dela, le
travail nous a permis de développer des méthodgimales pour pallier, dans une certaine mesucesa
lacunes, ce qui constitue un apport non négliggadnleapport aux objectifs fixés, au travail.

A I'échelle communale, nous situerons cet appantjpralement dans 3 domaines:

» ['évaluation des réseaux de circulation par relepéique : mise au point d'une fiche de relevés
reprenant les parametres caracteéristiques a prerareompte lors du traitement des problemes de
sécurité;

» la détermination des flux de circulation et de Egaractéristiques a partir d'enregistrements par
vidéo-caméras traités par voie informatique;

» la prise en compte du facteur "sécurité subjectpala mise au point de procédures d'enquéte
aupres de la population et de traitement de l'infation ainsi récoltée.

Un autre résultat non négligeable de I'étude aistinen la définition d'un indice global de sécurit
routiere a partir d'une grille d'analyse mettantvateur en relation une appréciation spatialisédade
sécurité objective ou subjective et un facteuqted I'adéquation de la configuration du réseaufianx
de circulation répertoriés.

Cette analyse consiste en :

* une spatialisation des parametres "réseaux, faoyrgé" et une quantification/pondération de ceux-
en les rapportant a des unités qui permettentclemparaison (indices partiels) ;

* une évaluation par rue (troncon de rue) ou carrefun indice global d'insécurité routiere par une
combinaison des indices patrtiels, ce qui permetéderminer un ordre de priorité des interventions,
traditionnellement du ressort des pouvoirs pubbtsst-a-dire, portant soit sur la configuration du
réseau, soit sur les flux (volume, qualité), soitees 2 éléments simultanément.

On notera que l'intervention proposée est toujonise en correspondance avec un niveau de service
souhaité pour I'élément de réseau analyse.

Il est donc nécessaire de hiérarchiser préalablelmeéseau en affectant chaque troncon de cosftii
d'usage souhaités (flux, état, situation géographe fonctionnelle dans la commune).

2. Critigue et évaluation des moyens a mettre en oeupour établir le vian communal de sécurité et
de mobilité.

Il est indéniable que les moyens matériels les jpluls ont été mobilisés pour la récolte des desred
leur traitement. L'analyse proprement dite et lenanclature des nterventions consistent surtoutnen u
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investissement intellectuel.

Dans cet ordre d'idée, l'investigation sur la "sé€subjective" présente un aspect particulier

la méthode d'évaluation de la sécurité subjectsteua processus particulierement dynamique faisant

appel, dans une certaine mesure, a une démardypalsociologique. Idéalement, une telle démarche

nécessitera de s'adjoindre des compétences pantasih 2 moments:

» la confection des questionnaires, d'autant pluslguretient a intégrer des publics-cibles différent
(adultes tout-venant, enfants des écoles).

» le dépouillement des enquéte (mais dans une momedsere si les questionnaires sont precis et
univoques)

Outre l'aspect "récolte des données de sécurijéctive"”, la démarche tend a se muer en un prosessu
"participatif’ qui mobilise un capital temps et égie que I'on a tendance a sous-estimer (orgaoisati
des réunions, nombre de réunions, réception eysmdes réactions, ...).

Pour le reste, on épinglera, par ordre de volumteadeil, ou de complexité décroissant :

« L'évaluation des flux de trafic par vidéo-enregistients. La mise en oeuvre de cette technique
particuliere nécessite :

a) l'acquisition ou la location du matériel d'enregistent (caméras, enregistreurs vidéos) ;

b) la mise en place du matériel (y compris l'analyseé@seau pour déterminer les endroits les
plus significatifs, ainsi que I'examen, entre autta simple probléme de l'alimentation
électrique de l'appareillage) ;

c) l'analyse automatique des bandes vidéos a l'aite dhterface et d'un logiciel informatique
spécifiqgues (comptage, vitesse, ségrégation des typ véhicules);

d) le relevé par voie optique des situations les plggificatives susceptible d'éclairer, d'une
maniére particulierement démonstrative, un problparéculier.

« L'évaluation du (des) réseau(x), aux plans de &tat apparent d'entretien, de leur lisibilité, et
caractéristiques géomeétriques, de leur environnéntegite évaluation nécessite un releve in situ
suffisamment précis de I'ensemble des voies de goization communales.

« L'évaluation de la sécurité objective (sur basealevés INS pour ce qui concerne les accidentstayan
entrainés des Iésions corporelles, sur base detatsnde police ou de gendarmerie pour les autres
accidents enregistrés).

Les éléments ci-apres font le point sur les diff&esirencontrées dans I'élaboration du travailegrand
de l'intérét de la démarche.

3. Evaluation des moyens mis en oeuvre pour la récolés données :

ler. Relevés des accidents (sécurité objective) :

Il s'agit de la plus élémentaire des données pétablissement d'un plan de sécurité. Cette doasée

particulierement cruciale dans le raisonnementispour déterminer des priorités d'intervention et

constitue un moteur évident (en particulier pourctanmune de Nandrin) pour une éventuelle et

souhaitable coopération entre les différents nixeBdécision concernés, que sont :

* Les services communaux et régionaux pour ce quiesoe les éventuels travaux d'aménagement sur
les parties de réseau de leur compétence resgective

e La police et la gendarmerie pour ce qui concermmdtadination des interventions administratives
(constats).

Cette donnée permet également d'adopter une attglud circonstanciée vis-a-vis des problémes de
sécurité et de justifier aisément des choix detipok de mobilité. Par contre, les statistiquegrims
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par I'INS ne permettent pas, dans bien des cappsitionnement précis des accidents sur le temitoi
communal, sauf en cas d'accident grave ou situ@rseiroute régionale. De plus, les accidents ntayan
pas engendrés de Iésions corporelles ne sont pas dans les statistiques INS. Les éventuels atsst
de polices ou de gendarmerie sont alors les selglesées théoriguement accessibles pour autant que
I'on puisse compter sur une collaboration bienaei#t et volontaire de ces services, dont ce n'est
évidemment pas la mission premiere. L'accessilikt® données est impossible lorsque l'accidernit a fa
I'objet d'un simple constat a I'amiable. Dans testcas, on notera le laconisme du facteur explidat
l'accident. Aussi avons-nous renoncé a exploitérété&ment. En outre, en milieu suburbain, il faut
relativiser la pertinence statistique de cette éenpour la plupart des endroits répertoriés suédeau
communal, a cause de l'importance de la dispedagsnaccidents sur ce réseau. Ceci tend a rendre peu
significatif tout effort d'explication sur la natudu probléme rencontré ou sur son évolution si I'0
considere cette seule donnée sans doute nécassagraon suffisante.

2e. Relevé de la configuration du réseau :

Complémentairement au relevé des accidents, cett@ég constitue un des éléments nécessaire a

I'explication d'un probleme de sécurité objectivesabjective. Cet élément contribue ainsi a oriele®

éventuelles solutions. Le relevé nécessite :

» [|'établissement d'une fiche-questionnaire décripa@tisément trongon par trongon ou carrefour par
carrefour, les éléments a relever ;

» la mobilisation d'un personnel suffisamment forrméngode opératoire de I'enquéte et effectuant
I'ensembledu relevé dans un délai aussi bref que possible dé maintenir une unité
d'appréciation.

Le relevé s'effectue donc "en une prise" et estgmdd'objectivité affirmée des fiches, tributaides
conditions du moment (météo, luminosité, heurg, de I'hétérogénéité dans I'état d'attention de
l'observateur, du moyen de locomotion utilisé pavdervateur (aucun relevé n'a été effectué enatélo
peu a pied (abords des écoles)), ...

Peu d'éléments ont été relevés en ce qui concarnatlire des abords non immédiats du réseau. Ceci
engendre des difficultés lors de la phase de pasgécision concrete : les éléments permettartiatiees

sur la faisabilité (technique et financiere) denduou l'autre proposition peuvent étre manquants,
engendrant ainsi une situation de flou difficild&endre face a la population notamment, malghicie
fondé de la proposition.

Il faut signaler enfin que, dans ce domaine, l'appartogaphique est essentiel et que la tachengue®
pourrait se trouver singulierement simplifiée snl'disposait d'une visualisation suffisamment @&ci
des réseaux, traitée par voie informatique.

3e. Relevé de l'utilisation effective du réseau :

Il s'agit sans doute d'une originalité de I'étude.

L'enregistrement sur support vidéo a l'aide de casné permis d'obtenir des informations quantistiv
relatives aux trafics (volume, vitesses, type, mais €également, des informations qualitativestirets
aux comportements rencontrés notamment aux abesi®ables. Ceci a été particulierement précieux
lors de I'étude des aménagements concrets de artsab

On notera que les enregistrements permettent, aalgs abordables, de collecter l'information ses d
périodes longues donc plus significatives que dansas de comptages manuels. Par rapport aux
comptages automatiques "aveugles, la visualisgigmmet un contr6le qui renforce la crédibilité du
travail, outre I'analyse qualitative évoquée préo@aient.
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De plus, ces bandes vidéos constituent des supplitectiques particulierement intéressants et
démonstratifs, utilisables notamment lors des @mipubliques, afin d'objectiver une situation, vue
"sous l'oeil de la caméra”. Néanmoins, pour éedednent percutant et démonstratif, les enregisrém
devraient idéalement faire I'objet d'un montagetam¢ten avant les passages les plus significalis.
travail nécessite cependant un investissemeningpstaon négligeable.

Le relevé s'est étendu sur une semaine d'actidténade et a couvert, sur I'ensemble du territoire
communal, les points les plus significatifs en tomt du nombre ou de la gravité des accidents,odiesn
connaissance du réseau ou demandes particulieredesupoints sensibles (abords d'écoles). Malgré
toutes les précautions prises, concerant le cheidadpériode ou des lieux, ce relevé est fortement
tributaire des perturbations ponctuelles telle deg travaux provoquant une répartition inhabitueéde
trafics. Dans ce cas, le redressement des doneégsavsituation "normale” est assez problématejue
peut donner une idée fausse de la hiérarchie tlddaitrafics sur le territoire communal, notioé sur
laquelle se base le plan général de sécurité atagpermettre d'estimer I'écart entre la situatierait et

la situation idéale dans le rapport hiérarchie/igumtion. (Voir constitution des indices) De plis,
position des caméras doit faire I'objet d'une xédle approfondie afin de capter I'ensemble des
parameétres sans étre amené a faire des évaludtamadeuses : les éléments non relevés doivent
pouvoir étre déduits logiquement des relevés nénglie effectués.

Aucun relevé n'a été effectué le week-end, pouraesns logistiques, ce qui permet peu d'appiéaiat

des trafics moins contraints (loisirs, culture, @sigs). Le traitement quantitatif des bandes dedfai

maniere automatique par voie informatique. Tropetyd'informations sont disponibles :

» ségrégation des différents moyens de locomotionlgsthaussée)

» relevé du nombre de véhicules (y compris la simggddon des mouvements dans les carrefours) ;

» relevé des vitesses associées pour les partidgieri. Nous disposons de peu d'éléments en ce qui
concerne des utilisateurs tels que les piétorssatyclistes, sauf lors de I'analyse qualitative de
enregistrements (analyse visuelle) aux abords c#es

4e. Relevé des données relatives au sentiment d'ing&subjective chez les habitants :

La consultation de la population est un point patierement intéressant dans cette étude car, gange

les renseignements récoltés donnent une dimensionevet personnelle aux problemes rencontrés
(expression de la demande du public), et d'autre pde permet a la population de prendre part
activement, et de maniére motivante, au développende la commune (opération de relation publique
visant a faire adopter, par la population, les g@pies développés). Les difficulés pratiques et plaor

de la tache ont déja été soulignées ci-avant.

Il est tout-a-fait frappant de constater que ltattade la population se focalise sur les noyaurnides,
c'est-a-dire les lieux que I'ensemble des résidemts amenés a fréquenter assidument en raisoa de |
concentration d'activités. Les points réellemenirsngconnus a partir de I'examen des accidents)
suscitent en revanche peu de commentaires.

Les résulats du premier questionnaire concernardadeltes (utilisé lors de la réunion de Villers)sent
aveéres inexploitables en raison de la trop graodeptexité du questionnaire (il avait, en effet, @écu
comme une version concentrée du questionnaireséépbiur les enfants, demandant a I'adulte d'adopter
une attitude de synthese assez structurée, céequfinalement avéré inefficace vu le manque delret

de temps de réflexion mis a disposition de I'as$émb

Ceci souligne encore une fois les spécificités eldravail a vocation "sociologique" pour lequel un
auteur de projet "classique" pourrait bénéficietagport de compétences extérieures.

Page 69 sur 73



Ummsitéuﬂ Commune de Nandrin

[;“fiﬂl Elaboration d’'une méthodologie pour la réalisationd’'un PLAN COMMUNAL DE SECURITE ET DE MOBILITE

Dans un autre registre, le manque de temps mispésliion n'a pas été trés bien percu par la ptipnla
qui aurait voulu nuancer davantage les avis émis®argumenter un peu plus.

Lors de la mise a disposition des documents, une au un livre blanc aurait pu étre prévu afin de
recueillir les avis par écrit. Un laps de tempsps&imentaire aurait pu étre accordé sous l'examen de
documents a disposition, afin de donner a la pojonlda possibilité de s'organiser d'avantage €érid
entre I'annonce de la présentation publique et-@tketait effectivement fort court : le jour -méme

4. Evaluation de la démarche d'analyse :

L'objectivation théorique des données menant afetdution des indices et conduisant a la prise de
décision par une hiérarchisation selon des protdgmeemet une transposition aisée de la démarat, ai
gu'une systématisation dans l'analyse d'un probléoa. La commune dispose alors d'un regard plus
général et plus global de la problématique lie &deurité sur I'ensemble de son territoire, celgjui
permet d'expliquer et de justifier ses choix.

A contrario, cette démarche qui se veut globalesattsécurisante, tend & ignorer certaines sitstio
exceptionnelles sur le terrain, ce qui risque d@nér d'éventuelles aberrations de fait.

Il existe, dans la pratique, une marge entre |&ttlteorique et I'application in situ qui nécessite
vraisemblablement une adaptation des principesitdédans I'étude. Cependant, ces adaptations ne
doivent pas devenir "dérives". Elles nécessitest dévaluationscontin uel les par rapport au paci
gnéral qui constitue en quelque sorte un maitréxchatteindre.

Il en va de méme dés qu'une décision importanteezoant le développement communal doit étre prise,
lorsqu'il aparait que cette décision aura des oggsions significatives sur la mobilité (par exesnpl
l'installation d'un centre commercial).

5. Conclusions :

En conclusion, nous pensons avoir développé unkadélogie qui intégre de maniére assez exhaustive,
les données significatives en matiere de sécuwitgare, que ces données soient objectives (mdsarab
guantitativement) ou subjectives (psychologiqugsuanaines). C'est en respectant cet équilibre'que |
peut cerner au mieux la problématique de la sécuautiere et rencontrer la demande explicite ou
implicite de la population, dans le souci du biehectif.

La distance volontairement établie entre I'étude sttuation locale en garantit la transposabiti& qui
constituait une condition de I'étude.
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