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1. Contexte et objectifs de la mission 

1.1. Contexte de travail 

Depuis mars 2021, la Ville d’OLLN a initié une démarche participative dans le cadre 
de l’élaboration du Programme d’Actions Mobilité (PAM) de son territoire. La première 
partie de l’année a été l’occasion de découvrir le PAM, ses objectifs et sa déclinaison 
d’actions, mais aussi de l’interroger au travers des échanges en séances 
d’information, par questionnaires et lors d’ateliers participatifs. Les résultats de cette 
première mission, portant sur le PAM dans sa globalité, interrogé par thématique, sont 
compilés dans le rapport de mission 1, mis en ligne sur la plateforme numérique du 
projet.  

La seconde partie de la démarche consiste à interroger plus finement certaines 
actions spécifiques proposées par le PAM, portant sur la circulation au centre 
d’Ottignies, sur la chaussée de la Croix et sur la problématique du stationnement tant 
à Ottignies qu’à Louvain-la-Neuve.  

L’organisation des rencontres a suivi le même mode opératoire que pour la première 
partie : séance d’info, sondage, ateliers spécifiques.  

Enfin, l’organisation et l’animation de cet espace de dialogue doivent veiller à assurer 
son bon fonctionnement dans le contexte actuel de la crise sanitaire en utilisant le 
panel des méthodes, techniques et canaux de communication disponibles pour 
avancer sereinement et efficacement dans le processus établi en concertation avec 
la Ville.  

1.2. Objectifs de la mission 

L’objectif du processus participatif est de créer des conditions et d’offrir un cadre 
propice à l’établissement d’un dialogue entre les différents acteurs en présence. 

Cette seconde partie de la mission porte bien sur des projets et actions plus 
spécifiques. Dès la séance d’information (de restitution des premiers résultats et de 
relance de la démarche), une enquête et un appel à candidatures ont été mis en 
place en mettant la focale sur ces actions spécifiques, initialement identifiées par la 
Ville d’OLLN. Cette mission a été organisée avec le concours du bureau d’études Ariès 
qui a participé aux différents moments de rencontres et qui a alimenté les réflexions 
des groupes lors des ateliers.  
 
Après l’élaboration du PAM, la démarche se poursuivra par des rendez-vous citoyens 
d’information du suivi de sa mise en œuvre durant les années à venir. 
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2. Méthodologie de travail 

2.1. Une communication générale 

Après les premiers mois de travaux participatifs, de mars à juin, où le PAM a pu être 
présenté et commenté par les participants, un rapport intermédiaire a été réalisé. 
Après les vacances d’été, une relance a été effectuée afin de faire le point sur l’état 
d’avancement et préparer les rencontres suivantes. Annoncée dans le bulletin 
communal, sur le site Internet de la Ville et sur la page Facebook, une séance 
d’information a été organisée le 5 octobre.  

Parallèlement, la plateforme numérique a régulièrement été mise à jour afin de 
permettre à chacun de suivre l’évolution des travaux. Les présentations, les 
enregistrements de la séance d’information et le rapport y ont été insérés.  

2.2. Une séance d’information 

Après les derniers ateliers, le temps de l’analyse et les congés, une relance a été 
organisée sous forme d’une réunion publique le 5 octobre, prenant la forme hybride 
d’une réunion en présentiel, pour recevoir et remercier les participants aux ateliers 
précédents, et en distanciel, pour toute personne désireuse de suivre l’avancée des 
travaux et s’intéresser au PAM. Cette réunion a généré 37 inscriptions en ligne (20 
participants connectés) et dix participants en salle.  

Elle a permis de : 

 présenter les grandes lignes du PAM, ses objectifs et quelques actions liées ; 

 présenter la démarche et la méthodologie mise en œuvre  ; 

 présenter les résultats des travaux par ateliers thématiques ; 

 permettre des réactions en direct et en ligne via le forum ; 

 lancer une nouvelle enquête en ligne sur des actions spécifiques ; 

 lancer un nouvel appel à candidatures pour la constitution de groupes pour 
de nouveaux ateliers. 

2.3. Une enquête par questionnaire en ligne 

Dans la suite logique de la démarche initiée en début de processus, une enquête par 
questionnaire a été mise en place afin d’interroger le plus grand nombre, consulter le 
public plus largement avant d’entamer les travaux en ateliers avec des groupes plus 
restreints.  
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Démarrée lors de la séance d’information du 5 octobre, et courant sur une période 
assez courte de 10 jours, 90 participants ont complété le questionnaire. L’appel à 
participation a mobilisé les personnes déjà impliquées qui ont pu relayer l’information 
et la demande. De ce fait, le réseautage a permis de toucher un grand nombre de 
personnes en peu de temps. Certains réseaux ayant fonctionné de manière très 
efficace, le profil des répondants s’en trouve assez impacté, comme le montre la 
surreprésentation des habitants issus des quartiers avoisinants la chaussée de la Croix.  

Les résultats de ce questionnaire en ligne ont permis d’alimenter la réflexion des 
travaux en atelier.  

2.4. Des ateliers spécifiques  

A nouveau, le cœur de la démarche se situe dans l’organisation d’ateliers dont la 
philosophie est d’aborder, avec un nombre restreint de participants, certaines actions 
spécifiques du PAM. L’avantage des groupes de travail limités en nombre (15 
personnes max.) est qu’ils permettent une grande flexibilité d’organisation, 
notamment la tenue des réunions en ligne, et permettent une meilleure interaction 
entre les participants. Etant donné le contexte sanitaire, 6 des 8 ateliers prévus ont été 
organisés en ligne. 

Les groupes étaient constitués de panels de citoyens (dans la mesure du possible 
représentatifs des différents profils d’habitants et d’usagers de la ville) et de personnes 
représentant les acteurs et organismes plus institutionnels, identifiés par la Ville d’OLLN. 
Dans les faits, l’appel à candidatures a généré une liste de 24 participants potentiels. 
Un calibrage des groupes a dû être opéré étant donné que certains s’étaient inscrits 
à plusieurs ateliers. 1 désistement a été enregistré après sélection.  

Les ateliers ont porté sur : 

- le plan de circulation au centre-ville d’Ottignies (9 citoyens inscrits) ; 
- la circulation et les aménagements de la chaussée de la Croix (11 citoyens) ; 
- le plan de stationnement et la réforme des zones bleues (6 citoyens). 

L’organisation de chaque atelier a veillé à poser un cadre et à proposer une 
approche pédagogique pour mettre l’ensemble des participants en capacité 
d’apporter des éléments utiles à la réflexion.  Chaque action a ainsi été présentée aux 
participants qui ont eu le temps de s’exprimer et d’écouter les avis de chacun. 

Pour chaque action spécifique, le premier atelier a été l’occasion de découvrir les 
objectifs opérationnels et des données objectives de la situation, ainsi que les résultats 
de l’enquête. Chaque participant a ensuite pu s’exprimer sur les problématiques 
évoquées, remettre un avis, formuler des questions ou recommandations. Le premier 
atelier relatif à la chaussée de la Croix a été organisé sous forme de visite de terrain, 
permettant à chacun de (re)découvrir l’ensemble du périmètre en question, 
d’identifier et photographier les problématiques rencontrées.  

Les ateliers suivants ont donc été organisés sur cette base. Le bureau d’études Ariès 
et l’équipe de la Ville d’OLLN ont pu présenter différents scénarios de mise en œuvre 
des actions et des aménagements possibles. Chaque proposition a été débattue par 
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les participants afin d’en faire ressortir les marques d’intérêt, les questions, les 
propositions, les tendances au sein du groupe (convergentes ou divergentes).  
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3. Le PAM : séance d’info et enquête 

3.1. Séance d’information : le point sur le PAM (5 octobre) 

Le 5 octobre, dans la salle du Conseil, était organisée la première séance 
d’information hybride, sur le Programme d’Actions Mobilité, à la fois en présentiel avec 
certains membres des ateliers précédents et en ligne avec le public désireux de 
découvrir l’état d’avancement des travaux. Dans la salle, une dizaine de participants 
avaient fait le déplacement, tandis que 20 personnes (sur 37 inscrits) se sont 
connectées. 

3.1.1. Déroulement 

Annoncée via le bulletin communal, sur les réseaux sociaux et sur le site Internet de la 
Ville, cette séance avait pour but de faire le point sur l’état d’avancement de la 
démarche participative et d’informer le public sur le PAM, son élaboration progressive 
et les suites de la démarche.  

Au programme : 

- Tour de table des acteurs en présence 
- Présentation des objectifs du PAM 
- Présentation de la démarche participative 
- Présentation des résultats de l’enquête 
- Présentation des premiers éléments de l’étude menée par le bureau Ariès 
- Questions/Réponses 
- Lancement de l’enquête par questionnaire en ligne 
- Lancement de l’appel à candidatures pour les ateliers spécifiques 

3.1.2. Suites 

L’enregistrement de la réunion est accessible sur la plateforme numérique.  

A la suite de cette séance, le public a eu 10 jours (jusqu’au 15 octobre) pour 
compléter le questionnaire en ligne et se porter volontaire pour participer aux ateliers 
spécifiques.  
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3.2. Enquête par questionnaire en ligne 

3.2.1. Déroulement 

Une enquête par questionnaire a été réalisée dans le but de sonder le plus grand 
nombre d’usagers sur certains enjeux identifiés en termes de mobilité sur le territoire. 
L’objectif de cette enquête est d’obtenir des informations quantitatives sur des 
questions de mobilité spécifiques relatives au centre-ville d’Ottignies et de Louvain-la-
Neuve. Les résultats ont permis d’introduire le travail en atelier et d’alimenter les 
débats. Les résultats de l’enquête ont été présentés lors des premières séances des 
ateliers spécifiques, soit les 9, 17 et 23 octobre 2021. 
 
Le questionnaire en ligne est resté disponible pendant 10 jours, du 5 au 15 octobre et 
a permis de recueillir l’avis de 90 personnes, soit 25 personnes de plus que l’enquête 
précédente. Les questions ont porté sur le profil des répondants (notamment sur leurs 
habitudes de mobilité), sur leur lien avec le centre-ville d’Ottignies et de Louvain-la-
Neuve, sur leurs fréquentations des centres-villes, sur les principaux problèmes de 
circulation, sur les besoins en stationnement et enfin sur les suggestions pour alimenter 
le Programme d’Actions Mobilité.  

3.2.2. Profils des répondants 

Les participants comptent 40 femmes et 50 hommes.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
La classe d’âge la plus représentée est la catégorie des personnes de 35 à 44 ans. Les 
autres catégories sont également représentées dans des proportions très diverses. 
Les répondants sont originaires des quartiers suivants :  
 

- Ottignies : La Croix – Tiernat – Stimont – Bauloy (52%) 
- Ottignies : Centre-ville (16%) 
- Ottignies : Petit Ry – Pinchart (10%) 
- Ottignies : Limelette – Buston (6%) 
- Louvain-la-Neuve : Lauzelle (4%) 
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- Ottignies : Mousty – Franquenies (3%) 
- Louvain-la-Neuve : Biereau – Baraque (2%) 
- Louvain-la-Neuve : Blocry – Hocaille (2%) 
- Louvain-la-Neuve : : Bruyères (1%) 
- Louvain-la-Neuve : Centre-ville (1%) 
- Ottignies : Rofessart (1%) 

 
On observe une surreprésentation des habitants du quartier de la Croix (52%). Cette 
situation est liée à l’annonce d’un atelier portant spécifiquement sur la chaussée de 
la Croix et la mobilisation par bouche-à-oreille à partir des participants déjà impliqués 
dans la dynamique, notamment via les réseaux des écoles à proximité de la chaussée.  
Les trois autres pourcents restant se partagent entre les localisations suivantes : 
Brabant Wallon (1%) – Mont-Saint-Guibert (1%) – Schaerbeek (1%). 
 

 

Par secteur d’activités, les groupes les mieux représentés sont les employés et cadres. 
Les retraités sont également bien représentés. Les étudiants et les demandeurs 
d’emploi sont très faiblement représentés.  
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La catégorie la mieux représentée reprend des familles ou ménages de 4 personnes. 
Suivie, respectivement, par des ménages de deux, cinq et trois personnes. Il y a peu 
de personnes isolées. 

 

Selon les participants, la voiture est le mode de déplacement principal et représente 
50% de la part modale. Cette part est donc loin des pourcentages (de l’ordre de 70%) 
généralement constatés en Wallonie. Le vélo arrive en deuxième position avec 21%, 
suivi de la marche 16% et du train 10%.  

 

55 répondants, soit 61%, possèdent une seule voiture, ce qui est positif compte tenu 
des problèmes de stationnement. Ce résultat signifie que soit plusieurs usagers 
partagent le véhicule, soit les autres membres du ménage ont un autre mode de 
déplacement. La part des personnes n’ayant pas de voiture reste marginale, ainsi que 
la part des personnes possédant plus de 2 voitures. 
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A la question du nombre de vélo(s) par ménage, 58% des répondants affirment 
posséder plus de deux vélos. Cette situation implique de régler la question du 
rangement de ces vélos.   

3.2.3. Questions relatives à des actions spécifiques 

1) Le centre-ville d’Ottignies  

a. Besoin de stationnement dans le centre-ville d’Ottignies  

A la question du besoin en stationnement dans le centre-ville d’Ottignies, la majorité 
des répondants (64) ont répondu se stationner de manière occasionnelle et limitée 
dans le temps, soit environ pour une durée de deux heures maximums, voire 30 minutes 
pour 18 répondants. A la lecture des résultats sur le graphique, on peut conclure que 
le besoin en stationnement à Ottignies est très court, ponctuel. Il ne s’agit 
majoritairement pas de stationnement de type voiture-ventouse.  
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b. Principaux problèmes de stationnement dans le centre-ville d’Ottignies 

La question relative aux principaux problèmes concernant le stationnement dans le 
centre-ville d’Ottignies comprenait une section avec des questions fermées et 
ouvertes. Le tableau ci-dessous montre les problèmes de stationnement pointés par 
les répondants. On remarque que pour la majorité, il n’y a pas de problème de 
stationnement. 

Il n’y a pas de problème de stationnement 32 

Il y a trop de places de stationnement occupées à la journée 17 

Il y a trop de stationnement 11 

Il n’y a pas assez de place de stationnement de très courte 
durée 

10 

Il n’y a pas assez de stationnement 9 

Le libre accès du parking privé du Douaire 9 

La gratuité des parkings publics  7 

Quelques participants mentionnent tout de même le manque de stationnement de 
très courte durée (10), le manque de stationnement (9) et le libre accès du parking 
privé du Douaire (9).  

Les questions ouvertes ont permis aux répondants de s’exprimer sur des points 
complémentaires n’étant pas repris dans les questions fermées. Ceux-ci ont avancé 
les remarques suivantes concernant les principaux problèmes de stationnement dans 
le centre-ville d’Ottignies :  

- Ça dépend du point de vue : pour l'automobiliste, il n'y en a pas assez. Pour le 
piéton, il y en a de trop. 

- Parking Gare. 
- Il n’y a pas de problème de stationnement sauf au bureau de poste. 
- Beaucoup trop d'espace pour le stationnement. 
- Le parking du Douaire n'est pas contrôlé. Des places sont probablement 

occupées à la journée par des habitants alentours. 
- Je n'y vais pas souvent mais pour des courses occasionnelles, je trouve le 

parking satisfaisant. 
- Les parkings vampirisent l'espace public et enlaidissent le centre-ville. Mais ils 

restent nécessaires pour les commerces. 
- La sous-utilisation des parkings des immeubles ? Le "succès" du Douaire aux 

heures de points du "shopping" (vendredi matin marché). 
- Le stationnement devrait être organisé différemment, par exemple, via des 

parkings souterrains afin de libérer l'espace en surface pour favoriser la 
convivialité. 

- Les personnes prenant le train s'y garent pour ne pas payer. Ce qui est normal 
de leur point de vue. 

- Manque de parkings vélos sécurisés et couverts.  
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On remarque que les points avancés dans les réponses sont en lien avec les questions 
fermées, il s’agit d’explications complémentaires permettant de mettre en exergue 
les points noirs en termes de stationnement selon les répondants.  

c. Lien avec le centre-ville d’Ottignies aujourd'hui  

Les liens avec le centre-ville d’Ottignies sont divers pour les répondants. La majorité de 
ceux-ci s’y rendent pour des achats, ce qui correspond au besoin en stationnement 
évoqué au point 1 qui démontrait que se stationner était nécessaire pour une durée 
limitée dans le temps. En deuxième position, on retrouve les personnes prenant le train 
à Ottignies.  

Les habitants du centre-ville et les automobilistes de transit, soit ceux qui ne font que 
traverser la ville, se classent respectivement, en troisième et quatrième positions.  

J'y fais des achats 78 

J’y prends le train 32 

J'habite dans le centre d'Ottignies 24 

Je ne fais qu’y passer et c’est principalement pour aller vers 
Louvain-la-Neuve 

15 

J’y dépose mon/mes enfant(s) à la crèche/école 12 

Je ne fais qu’y passer et c’est principalement pour aller vers Court-
Saint-Etienne/Genappe 

 9 

Je travaille dans le centre d'Ottignies 8 

Je ne fais qu’y passer et c’est principalement pour aller vers 
Rixensart/Lasne 

 7 

Je ne fais qu’y passer et c’est principalement pour aller vers Wavre  3 

Je n’ai pas de lien avec le centre d’Ottignies  1 

Ces réponses montrent déjà une tendance dans les destinations du transit du centre-
ville, qui sera étudié plus loin : transit vers Louvain-la-Neuve (15) et vers CSE/Genappe 
(9).  
A ce questionnaire fermé sont venus se greffer deux autres liens avec le centre-ville 
d’Ottignies que sont les deux réponses suivantes :  

- Clinique et de rares réunions à la maison communale. 
- Je traverse le centre pour aller à la clinique St Pierre. 

d. Mode de déplacement pour rejoindre le centre-ville d’Ottignies  

A la question de la fréquentation du centre d’Ottignies par les participants, on 
remarque plusieurs éléments-clés. Premièrement, dans les trois premières réponses, où 
on retrouve la majorité des participants, la voiture personnelle reste dans le haut du 
classement. Le second élément est le recours à une combinaison des modes actifs 
utilisés pour les déplacements, ce qui démontre une variété au sein de la part modale.  
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A pied, avec ma voiture personnelle 22 

Avec ma voiture personnelle 17 

A pied, à vélo, avec ma voiture personnelle 13 

A pied 11 

A vélo 9 

A pied, à vélo 8 

A vélo, avec ma voiture personnelle 6 

A pied, à vélo, à moto, avec ma voiture personnelle 1 

Avec ma voiture personnelle, J’y vais pour les services 
d’Administration communale   

1 

Je ne fréquente pas le centre d’Ottignies 1 

e. Les principaux problèmes concernant la circulation dans le centre-ville d’Ottignies  

A la question relative aux principaux problèmes de circulation dans le centre-ville 
d’Ottignies, la majorité des répondants (58) ont répondu qu’il y a trop de voitures qui 
y circulent générant du trafic et des embouteillages. A cela, viennent s’ajouter le 
manque d’aménagements cyclables (39) et les croissements des différents usagers 
sur l’espace public et la voirie (33).  

Il y a trop de voitures qui y circulent (trafic-embouteillages) 58 

Il n'y a pas assez d'aménagements cyclables 39 

La gestion des croisements des différents usagers 33 

La qualité des aménagements cyclables 32 

La qualité des trottoirs et des cheminements piétons 25  

La desserte en transports publics 10 

La qualité des aménagements pour les transports publics 4 

Les questions ouvertes ont permis aux répondants de s’exprimer sur des points 
complémentaires n’étant pas repris dans les questions fermées. Ceux-ci ont avancé 
les remarques suivantes concernant les principaux problèmes de circulation dans le 
centre-ville d’Ottignies :  

- Trop de différences de statut entre toutes les rues. 
- La gestion des parkings (durées, rotation, voitures ventouses). 
- La distance entre la gare et le centre-ville, qui crée une certaine forme de 

"concurrence" entre les moyens de transports publics, soit vers le centre, soit 
vers la gare. 
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- Les voies d'accès à Ottignies sont limitées à cause des rails, Ottignies est une 
commune de transit pour beaucoup et le Christ-Roi ainsi que la clinique 
drainent beaucoup de trafic. 

- Dépose sauvage d’écoliers aux alentours du collège Christ Roi. 
- La cohabitation entre les différents modes de déplacement. 
- Le manque de zone réservée aux riverains alors que les nationales desservent 

les endroits. 

f. Suggestions des participants concernant les actions du PAM pour la circulation du 

centre-ville  

- Modifier le carrefour Saint Remy pour que les vélos puissent passer et les piétons 
aussi. Fermer le passage à niveau de la gare d'Ottignies pour encourager 
l'utilisation des voiries alternatives. Passer tout le centre en zone 30. 

- Envisager une boucle urbaine en sens unique (avenue du Douaire, rue du 
Monument, boulevard Martin). 

- Aménager la rue du Monument avec une vraie piste cyclable, empêcher le 
trafic de transit de Court-Saint-Etienne vers Wavre et inversement, le trafic de 
transit de Lasne vers Louvain-la-Neuve et inversement. 

- Faire de la Place du Centre un endroit piétonnier et cesser d'en faire un parking 
à ciel ouvert. 

- Stationnement alterné rue du Monument. 
- Réguler un des accès principaux qui se trouve être la chaussée de la Croix : 

voie étroite, très empruntée, vitesse excessive, impossible de faire croiser bus et 
camions, les vélos ne roulent pas toujours sur la chaussée de peur des véhicules 
motorisés. 

- Partager la route, ne pas opposer, ne pas exclure. 
- Comme la plupart des personnes âgées qui habitent dans les quartiers 

environnants (Petit Ry, Pinchart, Mousty…), la voiture personnelle est le seul 
moyen de transport qui nous permet de relier avec le monde extérieur 
(commerces/ services administratifs du centre et LLN). De plus, notre santé ne 
nous permet pas toujours de rouler à vélo ou marcher pendant des heures pour 
faire nos courses. Or, votre plan STOP voudrait supprimer le plus possible les 
déplacements par voitures !!!!! Qu’offrez-vous comme alternatives viables pour 
des personnes âgées / seniors pour leur mobilité si vous supprimez leurs 
voitures ? Veuillez noter que, en démographie, la classe des personnes âgées 
(pensionnés) est majoritaire dans notre commune et notre région. 

- Installer un sens giratoire dans le centre d'Ottignies. En rendant certaines rues à 
sens unique seulement pour les voitures (vélo et bus continuent de circuler), 
dont la chaussée de la Croix. Les voitures devraient pouvoir monter la rue, afin 
de d'évacuer + rapidement le centre-ville. 

- Des aménagements cyclables plus sécurisés sur les grands axes menant à et 
traversant le centre d'Ottignies. 

- L'idéal serait d'avoir un centre-ville piéton, animé, via des restaurants/bars, mais 
aussi des espaces verts favorisant la convivialité. 
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- Terminer (enfin) la traversée cyclable du centre depuis Court-St-Etienne (gare 
de Mousty) jusqu'à Limelette et la rendre plus large et plus confortable. 
Davantage de parkings vélos à proximité des commerces, y compris les plus 
petits commerces ou centres d’activités. Faire le lien entre mobilité et 
urbanisme (place du centre, cœur de ville Douaire). Création d'une ligne de 
bus du quartier de La Croix vers la clinique et le petit-Ry, via le centre-ville ? 

- Passer Ottignies en zone basse émission (comme à Bruxelles) afin de limiter la 
pollution, notamment due à toutes les voitures qui viennent se garer pour 
prendre le train. 

- Non car je ne connais pas l'ampleur des bouchons et leur horaire. 
- Une boucle et de vraies piste cyclables de bout en bout. 
- Réguler la circulation des voitures externes à la commune. 
- Je pense qu'il existe de très nombreuses possibilités de traverser Ottignies en bus 

plutôt qu'en voiture et il me semble qu'il faudrait en informer les habitants 
d'Ottignies. 

- Davantage de continuité dans les pistes cyclables en site propre et notamment 
sur la chaussée de la Croix jusqu'au centre d'Ottignies (Douaire et gare). 

- Rajouter des parkings vélos de meilleure qualité (ex. : barre haute). 
- Dévier le trafic via la voie rapide, bus plus fréquents et plus tard le soir. 
- Un grand piétonnier. Limiter drastiquement les voitures dans le centre. 
- Voies à sens unique. 
- Obliger les écoles à organiser des drop-off pour déposer les enfants. Passer la 

chaussée de la Croix en sens unique excepté pour la circulation locale. 
Interdire la circulation de passage dans le centre et la dévier bien entendu. 

- L'absence ou la mauvaise jonction entre les interruptions des pistes. 
- Fluidifier l’axe CSE-gare-N238. Trop de feux de signalisation (pas synchronisé ou 

mal synchronisé) qui envoient les petits malins dans les quartiers et vers la 
chausse de La Croix. 

- Cohérence des pistes cyclables, boucle de circulation. 
- Inciter à repartir du centre par la rue Delvaux, ou l’avenue des Combattants 

pour aller chercher la voie rapide pour aller à Louvain-la-Neuve, Wavre, ou 
Nivelles. Parking de délestage en dehors du centre pour déposer ou reprendre 
les élèves du Christ Roi. Transport scolaire gratuit pour monter les enfants à 
l'école du Petit Ry. Créer un contournement du Centre Masaya au rondpoint 
du Lidl Court-Saint-Etienne. 

- Favoriser les modes de déplacement "doux" et "verts" (vélo, marche) et 
optimiser l'offre de transport en commun ainsi que la modalité entre les 
différents types de transport (bus, trains) pour éviter les temps d'attente souvent 
trop longs entre les correspondances. 

- Ne plus faire de la chaussée de la Croix un axe ultra-privilégié pour rejoindre 
LLN et au-delà. Travailler intimement avec Court-Saint-Etienne (dont le 
développement urbain s'accélère) pour ne pas faire de la chaussée de la Croix 
l'axe privilégié de passage vers LLN pour les futurs habitants des entités en 
construction à l'heure actuelle. 
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- Faire plus de zones riverains et de rues à sens unique. Forcer les gens de 
passage à utiliser les nationales autour de la ville. 

- Que les pistes cyclables soient pensées dans une continuité de chemin (elles 
s'arrêtent parfois en plein milieu d'une rue et les cyclistes sont obligés d'adopter 
des comportements plus dangereux pour eux). 

- Améliorer le transport en commun Louvain-la-Neuve – clinique. 
- Meilleur circulation vélo entre Ottignies et Louvain-la-Neuve. Diminution du 

trafic de transit. 
- Faire passer la chaussée de la Croix à sens unique (plus de sécurité pour les 

usagers faibles + faciliter la fluidité de la mobilité). Favoriser trafic Ottignies-LLN 
en mode doux. Diminuer le trafic de transit. 

- Revoir les deux carrefours principaux du centre (centre culturel et église) pour 
y intégrer les cyclistes et fluidifier le trafic (rond-point ? Piste cyclable 
prioritaire ?). 

2) La chaussée de la Croix  

a. Lien avec la chaussée de la Croix aujourd’hui  

A la question des liens que les répondants ont avec la chaussée de la Croix, trois 
tendances majeures se dégagent. Une majorité (38) vivent à proximité de celle-ci. 
C’est une particularité du profil des répondants, comme expliqué précédemment. En 
seconde position, on retrouve les personnes (probablement majoritairement 
automobilistes) participant activement au transit, en y passant, dans un sens comme 
dans l’autre. Enfin, une part non négligeable (24) dépose son/ses enfant(s) à l’école 
de la Croix.  

J’habite à proximité de la chaussée de la Croix 38 

Je ne fais qu'y passer - Autant dans un sens que dans l’autre 27 

J'y dépose mon/mes enfant(s) à l'école de la Croix 24 

J'habite chaussée de la Croix 16 

Je ne fais qu'y passer - De Louvain-la-Neuve vers Ottignies 7 

Je ne fais qu'y passer - D’Ottignies vers Louvain-la-Neuve 7 

J'y fais des achats 7 

Je travaille chaussée de la Croix 2 

Je n'ai pas de lien avec la chaussée de la Croix 2 

b. Mode de déplacement sur la chaussée de la Croix 

A la question du mode de déplacement sur la chaussée, on remarque plusieurs 
éléments-clés. Premièrement, les trois premières réponses concernent la grande 
majorité des répondants. La voiture personnelle reste dans le haut du classement (65). 
Une grande part des répondants arpente la chaussée à pied (45) tandis qu’une autre 
part non négligeable l’emprunte à vélo (38).  
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Avec ma voiture personnelle  65 

A pied 45 

A vélo 38 

En transport en commun 5 

En voiture partagée 2 

Je ne fréquente pas la chaussée de la Croix 1 

c. Principaux problèmes concernant la circulation sur la chaussée de la Croix 

La question relative aux principaux problèmes de circulation sur la chaussée de la 
Croix a mis en avant le fait qu’il y a trop de voitures qui y circulent générant du trafic 
et des embouteillages (56). A cela s’ajoute le manque d’aménagements cyclables 
(52) suivi par les problématiques de cohabitation entre les différents usagers (51).  

Il y a trop de voitures qui y circulent (trafic-embouteillage) 56 

Il n’y a pas assez d’aménagements cyclables 52 

La cohabitation entre les différents usagers 51 

La qualité des trottoirs et des cheminements piétons 34 

La qualité des aménagements cyclables 32 

La qualité des aménagements pour les transports publics 8 

La desserte en transports publics   6 

La qualité des aménagements pour piétons (34) et pour les cyclistes (32) est 
également mise en évidence. Suivent les problématiques liées aux transports en 
commun (aménagement et desserte).  

d. Suggestions concernant le Programme d’Actions Mobilité et la chaussée de la Croix  

Cette partie du questionnaire s’est clôturée avec une possibilité pour les répondants 
de s’exprimer et de faire des suggestions permettant d’alimenter le Programme 
d’Actions Mobilité concernant l’aménagement de la chaussée de la Croix. Ci-
dessous, vous trouverez 43 suggestions plus ou moins détaillées :  

- Interdire l'utilisation de la chaussée de la Croix pour le trafic de transit. 
- Inciter les automobilistes en transit à utiliser la voie rapide (panneaux 

signalétiques). 
- Pour augmenter l'usage du vélo au détriment de la voiture, outre l'amélioration 

de la qualité des pistes cyclables, pourquoi ne pas faciliter l'installation de box 
pour vélos dans certains quartiers en fonction de la demande, sur le trottoir ? A 
l'image de ce qui se fait dans les communes bruxelloises. Tout le monde n'a pas 
un garage... cela faciliterait grandement le recours plus régulier au vélo. 

- Circulation locale. 
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- Interdire la chaussée de la Croix au trafic de transit OLLN et en limiter son accès 
à la circulation locale uniquement. 

- Interdire l'accès aux poids lourds, aménagement d'une piste cyclable. 
- Réserver la chaussée de la Croix aux simples habitants de la dite chaussée, aux 

transports en communs et vélos. 
- Limiter la vitesse en km/h et contrôler. 
- Un sens unique sur la chaussée de la Croix. Les voitures devraient pouvoir 

monter la rue, afin d'évacuer plus rapidement le centre-ville. 
- Il faudrait éviter le trafic de transit au maximum. En même temps, il serait 

intéressant de passer toutes les petites rues adjacentes (par exemple rue de la 
Fontaine, rue du Ruisseau...) en rues "sens interdit excepté circulation locale". 
Trop souvent, des automobilistes empruntent ces petites ruelles sans trottoir aux 
heures de pointe pour éviter les embouteillages de la chaussée de la Croix. 
Cela est très dangereux car de nombreux piétons ne passent notamment pas 
la rue du Ruisseau, par exemple pour se rendre à l'école. 

- Elargir les trottoirs pour permettre aux familles de se rendre à l'école en toute 
sécurité. Cela incitera peut-être les familles à délaisser la voiture et utiliser 
davantage la marche à pied ou le vélo. Faire respecter strictement la zone 30, 
surtout aux abords de l'école. Support aux parents de l'école pour l'organisation 
de pédibus vélo-bus sécurisés. Faire passer (au moins en partie) la chaussée à 
sens unique (garder le sens en direction du centre-ville) pour réduire la place 
des automobiles et dégager la place pour une bande bus-vélo dans le sens de 
la montée. Envisager un tourne-à-droite au rond-point de la gare.  

- Interdire le trafic de transit, quitte à y aller par étape sans attendre la 
technologie :  

 sensibiliser les automobilistes (beaucoup ne se rendent pas compte des 
nuisances que cela crée alors qu'une alternative par la N238 aussi 
rapide existe) ; 

 trafic lourd (camions, bus/car qui ne desservent pas le quartier...) ; 
 interdiction avec panneaux ; 
 lobbying auprès des applications de navigation (Waze, TomTom, 

Google Map) pour qu'elles soient à jour et ne fassent pas passer les 
itinéraires par la chaussée ; 

 utilisation des technologies ANPR. 
- Mieux indiquer le 30km/h et mettre des radars répressifs. 
- Une zone d'accès limité. 
- Pourquoi pas une rue à circulation locale uniquement. Il est très facile d'éviter 

cette chaussée, on ne perd pas de temps.  Pour ce qui est du trafic de camions 
qui vont desservir les magasins d'Ottignies, on pourrait entamer un dialogue 
avec ces magasins et demander à leurs camions de passer par d'autres 
itinéraires. 

- Il faut protéger les trottoirs trop étroits. Y circuler avec de jeunes enfants est 
vraiment insécurisant. 

- Créer une piste cyclable. 
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- Élargir les trottoirs du haut de la rue ! Rue sens unique ? Empêcher les camions 
ou autre gros transporteur de stationner pour décharger/déménager/travailler, 
aménager une vraie piste cyclable pour la sécurité des cyclistes. 

- Vu l’étroitesse de la chaussée, difficile... il faut privilégier les transports doux mais 
comment ? 

- Faire en sorte que les GPS n'indiquent plus le passage par la chaussée de la 
Croix (ex. : mettre en zone excepté riverains sauf bus tec). 

- Mettre des panneaux zone 30 partout comme dans la rue des fusillés (à chaque 
maison). 

- Signaler fortement (au sol et aussi avec des panneaux clignotant) la présence 
de l'école. 

- Dévier le trafic via la voie rapide, mettre la rue en sens unique sauf pour les bus 
et vélos, renforcer la sécurité notamment près de l’école (trottoir étroit ET rue 
trop étroite pour le croisement des voitures et bus qui frôlent les piétons), zones 
30 non respectées, casse vitesse trop éloignés les uns des autres, dépassement 
dangereux des vélos. 

- Créer une vraie piste cyclable (en site propre) dans le sens de la montée. 
- Interdire le trafic automobile de transit. Mettre la chaussée en circulation 

locale. 
- Ne surtout pas la mettre en sens unique, le trafic dans les quartiers avoisinants 

serait un enfer et un danger pour les enfants qui jouent (rue du Chemin de fer, 
avenue de la Paix, quartier du Stimont). 

- Une bande spéciale pour le vélo. 
- Passer la chaussée de la Croix en sens unique excepté pour la circulation locale 

et ainsi libérer de la place pour bus et vélos. Interdire la circulation de passage. 
Déplacer les arrêts de bus sur les parkings de l'école de la croix. Drop off 
organisé à l'école de La Croix. 

- La rendre à sens unique pour les voitures. 
- Rue cyclable. 
- Une chaussée de la Croix à sens unique entre l’école de La Croix et l’arrêt de 

bus 200m plus bas (sauf bus qui peut monter). 
- Passage permanent zone 30. 
- Sens unique limité, aménagement arrêt de bus. 
- Réduire la voiture. 
- Protection des piétons (dont de nombreux petits enfants) sur trottoirs étroits. 
- Cette chaussée devrait être uniquement réservée à la mobilité douce, elle est 

trop étroite pour le croisement des bus (surtout les bus accordéons), le trafic 
voiture devrait être détourné par une autre voie (N 238 par ex). 

- Voie à sens unique et partage cyclable. 
- Réactiver ou repenser le recours à la RN238 pour désengorger la chaussée de 

la Croix, réfléchir au transit des véhicules vers les écoles (Christ-Roi, Athénée rue 
des Villas) via des hubs obligatoires pour les parents utilisateurs de leurs 
véhicules particuliers pour conduire leurs enfants vers ces écoles, contrôler 
efficacement le 30 km/h instauré dans le centre (peu respecté dans la 
chaussée de la Croix). Le problème est complexe et l'idée n'est pas de 
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décharger une chaussée au détriment d'une autre (avenue des Combattants 
si recours à la RN238). Je n'aime pas l'effet "not in my backyard", mais la vie 
dans la chaussée de la Croix n'est faite que de bruit et de flux routier intensif. Il 
n'y a aucun progrès à ce niveau depuis la rénovation de 1993, sauf que la 
vitesse y a quand même été réduite. 

- L'inégalité de traitement entre la chaussée de la Croix "axe principal" et la 
partie vers la rue de l'invasion. Les transports en communs et camions font vibrer 
toutes les habitations et la situation empire d’année en année. Il y a des 
infiltrations d'eau entre les dalles et le sol très sableux fait que tout bouge. Les 
trottoirs sont affaissés et les hydrants inutilisables. Il est toléré que les habitants 
de la rue du Viaduc mettent des arbres le long de la chaussée de la Croix alors 
que le vent venant de la vallée est prédominant et les chutes de branches sont 
monnaies courantes. Pour l'axe principal, il faut trouver une solution pour 
permettre une vraie circulation à vélo sans risquer sa vie à chaque sortie. Il faut 
également faire en sorte de pouvoir circuler sur les trottoirs car entre les riverains 
qui s'y garent (à tort ou à raison car la chaussée est trop étroite), les petits pavés 
entourant les arbres, il y est parfois difficile d'y marcher. 

- Sauf desserte locale, en voiture LLN-Ottignies devrait se faire par la RN238. 
- Rue cyclable ou C3 excepté circulation locale ou sens interdit (C1) dans le sens 

de la descente, SUL bien sûr. Bus dans les deux sens. 
- Trafic automobile en sens unique. Trafic vélo dans les deux sens sur de larges 

pistes cyclables. 
- Faire passer la chaussée de la Croix à sens unique (plus de sécurité pour les 

usagers faibles + faciliter la fluidité de la mobilité). 
- Réduction du trafic voitures. Bande réservée aux cyclistes. Trottoirs mieux 

séparés des bandes voitures dans le haut de la chaussée (côté école de La 
Croix). 

- Mettre la chaussée en circulation locale voire en voie cyclable et favoriser la 
déviation via RN238 pour les voitures. 

3) La problématique de stationnement à Ottignies - Louvain-la-Neuve 

Pour la problématique du stationnement à Ottignies, voir Supra. 
 

a. Besoin en stationnement dans le centre-ville de Louvain-la-Neuve  
 
A la question du besoin en stationnement dans le centre-ville de Louvain-la-Neuve, la 
majorité des répondants (63) ont répondu se stationner de manière occasionnelle et 
limitée dans le temps, soit environ pour une durée de deux heures maximums. A la 
lecture des résultats sur le graphique, on remarque également qu’une seconde partie 
des répondants ne se rend pas à Louvain-la-Neuve en voiture et qu’une troisième 
partie se stationne quant à elle pendant de longues durées en journée nourrissant la 
problématique des voitures ventouses.  
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b. Principaux problèmes concernant le stationnement à Louvain-la-Neuve  

La question relative aux principaux problèmes concernant le stationnement dans le 
centre-ville de Louvain-la-Neuve comprenait, à nouveau, une section avec des 
questions fermées et ouvertes. Le tableau ci-dessous montre les problèmes de 
stationnement pointés par les répondants. On remarque que le problème majeur 
réside dans les tarifs des parkings privés.  

Les tarifs des parkings privés  64 

Le manque de lisibilité entre les différentes offres de stationnement 21 

Il y a trop de places de stationnement occupées à la journée 20 

La concurrence entre stationnement public et privé 19 

Il n’y a pas assez de place de stationnement de très courte durée 14 

Il n’y a pas assez de stationnement 11 

La gratuité des parkings publics 11 

Il n'y a pas de problème de stationnement 4 

Il n’y a trop de stationnement 3 

D’autres problématiques ont été mises en exergue concernant les principaux 
problèmes de stationnement dans le centre-ville de Louvain-la-Neuve :  

- Pas assez de stationnement gratuit pendant 2h. Dans le cas des stationnements 
payants, une réduction devrait être accordée pour les personnes qui 
consomment ou achètent quelque chose (comme c'est le cas lors des courses 
au Delhaize). 

- L'offre est abondante en parking payant me semble-t-il. Si tout le monde 
accepte de payer son parking, y a-t-il dès lors un réel problème de parking à 
LLN ? 

5 6
14 14

63

De longue durée, 
en journée et la 
nuit, car je suis 

riverain sans 
parking privé

Occasionnel, 
limité dans le 
temps (max 

30min)

De longue durée, 
en journée

Je n’y vais jamais 
en voiture

Occasionnel, 
limité dans le 

temps (max 2h)

STATIONNEMENT LLN
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- Manque de stationnement gratuit de courte durée dans le centre urbain, 
occupation des parkings malins à la semaine par les étudiants. 

- Le manque de places de parking gratuit pour une durée limitée à 2h. 
- La validité de la carte ‘riverain’ partout VS dans son quartier uniquement. 
- J'habite à la Boucle Jean de Nivelles et nous n'avons jamais de place en 

semaine à cause des voitures qui ne respectent pas la zone bleue et des 
utilisateurs qui courent à chaque inter cours pour changer leur disque mais pas 
de place. 

- Pas de stationnement pour les riverains d'Ottignies qui veulent faire une course 
rapide (commande Horeca). 

- L'impossibilité d'avoir une place libre pour ses invités chez soi. 
- Il n’y a trop de stationnement, plus de parkings = plus de voitures.  

c. Suggestions concernant le Programme d’Actions Mobilité et le plan de stationnement 
d’Ottignies-Louvain-la-Neuve  

Cette partie du questionnaire s’est clôturé avec une possibilité pour les répondants 
de s’exprimer et de faire des suggestions permettant d’alimenter le Programme 
d’Actions Mobilité sur le stationnement. Ci-dessous, vous trouverez une liste de 26 
suggestions plus ou moins détaillées :  

- Créer un parking payant en surface à LLN. Créer des rues apaisées pour les 
usagers et riverains en continuité de la dalle.  A Ottignies, créer une offre 
cohérente dans le centre et développer un parking intelligent à proximité de 
la gare. Améliorer l'accès transport public de la gare. 

- Le stationnement public doit être payant sur l'ensemble du territoire de la ville. 
Il n'y a pas de raison pour que les habitants qui vivent en centre-ville payent 
plus que ceux qui sont décentrés et qui utilisent donc plus la voiture. 

- Parking des Mespeliers trop petit pour les parents d’enfants de l’école Lauzelle. 
- Le problème de l'accessibilité des abords d'écoles aux heures de pointe du 

matin et de l'après-midi ne me semble pas correctement pris en compte (à tout 
du moins du point de vue des usagers piétons et cyclistes). 

- Je suis étonné de ne pas pouvoir stationner à LLN avec ma carte ‘riverain’ 
d'Ottignies. 

- Etudier et régler le problème aux abords des écoles. 
- Le trafic sur l’avenue Provinciale est extrêmement dense, plus qu’à la chaussée 

de la Croix. Ce trafic est également infernal le week-end. La création de 106 
logements supplémentaires sur le site de la marbrerie Coulon ainsi que l’ajout 
de surfaces commerciales vont générer un trafic encore plus dense avec une 
nuisance extrême pour les riverains. Court-village a également généré du 
trafic. La population se rend de plus en plus dans ce secteur pour y faire ses 
courses (également le dimanche…). Ces projets immobiliers sont acceptés 
sans vision globale de la mobilité. Il me semble qu’un itinéraire bis pour relier la 
N5 et l’E411 devrait être envisagé pour désengorger cet axe routier employé 
également par de nombreux poids lourds. 

- S'assurer qu'un aménagement de parking respecte des dimensions pour les 
véhicules actuels ? Sensibiliser les automobilistes à se garer convenablement 
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dans les limites qui leur sont "attribuées" c’est-à-dire sans dépasser sur la voirie, 
sans prendre deux places à la fois, sans monter sur le trottoir, sans aller sur les 
pistes cyclables, sans se mettre en double file ou sur le trottoir non plus, même 
pour 5 minutes chez le boulanger (boulangerie Dumont au Douaire, entrée 
Colruyt). 

- Si jamais on doit payer nos places de parking, que ce soit le même prix partout 
(on ne s'y retrouve pas quand il s'agit de zones) ou alors trouver un nouveau 
système facile en fonction du temps d'utilisation. 

- Solution pour libérer les parkings malins (stationnement limité à un jour ?). 
Rendre les parkings du centre gratuits la première heure ? 

- Augmenter le nombre de box vélos dans LLN. 
- Permettre aux riverains de stationner deux heures max sur la commune 

(Ottignies et LLN). Faire payer le parking au-delà de deux heures. Pour les 
externes, favoriser les tec et les parkings de dissuasion. Rendre le stationnement 
payant au-delà de 30 min. 

- Meilleure communication des différentes zones 1h/2h/4h. 
- Plus de parkings vélos couverts en cas de pluie. 
- Gratuité des parkings ? Obligation de places de parking lors de constructions ? 

Apparemment le nombre obligatoire de places lors de nouvelles constructions 
est trop bas. 

- Plus de stationnement chaussé de La Croix. (Le nombre a été réduit il y a +- 3 
ans, alors qu'il en manquait déjà et que, selon moi, d'autres alternatives étaient 
envisageables pour rendre le bus accessible au PMR). 

- Oui. Notamment par rapport au parking dans les quartiers de personnes venant 
faire leur shopping à LLN. 

- Plus de priorité piétons et cyclistes / parkings vélos sécurisés pour les habitants 
qui ne disposent pas de garage / règle d'urbanisme pour les projets à venir en 
matière de parking vélo... 

- Offrir davantage de services de transports publics (bus, navettes…) avec un 
tarif de transport en commun avantageux (abonnement à prix réduit...) 
inciterait davantage le citoyen à les utiliser plutôt que son véhicule personnel 
(extension de l'offre dans les horaires ; soirée, week-end par ex.). 

- Prévoir des places pour les habitants en fermant une partie du parking. Nous 
sommes irrités par ce manque de civilité. En plus, nous sommes 4 PMR (qui 
résidons là). 

- Parkings décentrés et navettes toutes les 2 heures pour rejoindre le centre de 
LLN, chasse aux voitures ventouses parquées pour éviter le paiement d'un 
parking (voitures rangées sur les terres--pleins non macadamisés en bordure de 
chaussée). 

- Etendre les zones bleues car le centre d'Ottignies est de plus en plus étendu. 
- Penser aux professions de soins qui sont dans l'obligation pour réaliser leur 

travail, d'avoir un mode de déplacement efficace et rapide dans l'ensemble 
de la commune. Si les infrastructures vélos sont adaptées et entretenues (pas 
comme la piste cyclable du bois des rêves), il y aura plus de personnel à vélo 
plutôt qu'en voiture. 
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- Une hiérarchisation des voiries. Dans les rues en zone résidentielle, des voitures 
uniquement dans les espaces privés, les carports ou garages rendus à leur 
affectation plutôt qu'à celle de kots ou de débarras. Dans les avenues en plus 
des espaces privés des espaces publics en des lieux accessibles à pied. Sur les 
boulevards les bandes latérales réservées au stationnement. 

- Diminuer les places de stationnement et augmenter, améliorer l'offre de 
transport en commun. Plus de parking en périphérie. 

- Le gros problème réside dans le fait que des navetteurs SNCB occupent les 
places gratuites du centre-ville et alentours de la gare pour ne pas devoir se 
parquer dans le parking SNCB payant (sous-dimensionné semble-t-il).  
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4. Les ateliers spécifiques 

Comme lors de la première partie de la démarche (la découverte du PAM, mission 1), 
dans la foulée de la séance d’information du 5 octobre et de l’enquête par 
questionnaires, des ateliers portant cette fois sur des actions spécifiques envisagées 
par le PAM ont été mis en place.   

L’objectif de ces ateliers est d’alimenter tant la réflexion, la démarche, que 
l’élaboration du PAM. Leur enjeu n’est pas de décider à proprement parler mais bien 
de se positionner sur les actions à mettre en place.  

Pour rappel, lors de ces ateliers, le débat était libre.  En effet, tout un chacun a été 
invité à s’exprimer sur les actions spécifiques étudiées dans son groupe de travail. Les 
résultats de la première salve d’ateliers (ateliers thématiques de la mission 1) et de 
l’enquête par questionnaires ont été présentés en introduction à ces nouveaux 
ateliers, et afin d’alimenter les discussions.  

Les trois actions spécifiques abordées étaient : 

 le plan de circulation dans Ottignies ; 
 la circulation et l’aménagement de la chaussée de la Croix ; 
 le plan de stationnement/la réforme de la zone bleue. 

Un appel à candidatures a donc été organisé dès le 5 octobre afin de réunir une 
dizaine de citoyens pour chaque atelier (chaque action spécifique). Les 3 groupes 
étaient accompagnés de 5 acteurs encadrants, institutionnels ou issus d’associations 
ou de groupements spécifiques concernés par l’actions en question.  

Dans les faits, les deux premiers groupes ont rencontré leur public et chaque séance 
a été suivie, à l’un ou l’autre remaniement/désistement près, par une dizaine de 
citoyens, accompagnés d’encadrants. Curieusement, le troisième groupe relatif à la 
question du stationnement a connu moins de succès. Le groupe de travail a ainsi réuni 
6-7 personnes, accompagnées d’encadrants. Cela n’a pas eu de conséquence 
nuisible quant à la qualité des échanges.  

Enfin, les 2 premières actions spécifiques ont été étudiées et débattues avec la 
participation et sur base des observations du bureau d’études en mobilité, Ariès, 
impliqué dans le volet technique de l’élaboration du PAM. 

Les présentations utilisées lors de ces ateliers se trouvent sur la plateforme numérique 
dédiée au projet : https://parti-cip.be/fr-BE/projects/pam-olln  
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4.1. Le plan de circulation du centre-ville d’Ottignies 

Dans l’organisation méthodologique de cet atelier, étaient prévus : 

- une visite de terrain (26 octobre) ; 
- un premier atelier autour des données disponibles (9 novembre) ; 
- un second atelier sur base de propositions (23 novembre). 

Dans les faits, la visite de terrain a dû être annulée, étant donné un nombre important 
de désistements. Seuls 2 participants étaient finalement disponibles le 26 octobre.  

L’atelier 1 : les grandes lignes des débats 

Présentation des données objectives 

Historiquement, le territoire d’Ottignies est structuré par les lignes de chemin de fer, la 
Dyle ainsi que plusieurs nationales qui se rejoignent dans le centre-ville. Comme tout 
cœur de ville, il y a de nombreux déplacements générés par la présence de la gare, 
des écoles, des commerces, des institutions, etc. 

Il y a toute une série de projets et de développements qui sont prévus. Que ce soit 
l’urbanisation au nord et au centre ou encore la relocalisation de la Clinique Saint 
Pierre. Ces projets induisent de nouveaux déplacements, de nouvelles mobilités qu’il 
va falloir organiser pour que le centre-ville soit accessible aux différents modes de 
déplacement. 

Plusieurs axes structurants traversent le centre-ville, c’est à la fois une opportunité mais 
une contrainte au niveau du trafic.  

Il y a une bonne qualité des aménagements piétons qu’il reste à améliorer, 
notamment, sur la traversabilité au niveau des carrefours. Concernant l’aspect 
cyclable, il y a des aménagements qualitatifs présents en centre-ville. Néanmoins, des 
aménagements sont encore nécessaires pour la traversabilité de certains axes. 

On remarque un volume de charge de trafic important sur les axes principaux ; il y a 
beaucoup de transit sur l’avenue des Combattants et sur la chaussée de la Croix, ce 
qui pose un problème pour les bus qui se retrouvent également coincés dans le trafic. 
Il faudrait donc augmenter la vitesse commerciale des bus pour les rendre plus 
attractifs. 

Sachant que l’espace public est restreint et qu’il y a donc une limite aux possibilités, 
l’objectif est de partager celui-ci. Les charges étant au maximum, pour améliorer la 
circulation au quotidien, il ne faut pas générer de nouvelles infrastructures car celles-
ci génèreront des nouveaux flux.  

La solution consiste à encourager les autres modes de déplacement que la voiture 
dans les espaces publics. Pour ce faire, il est nécessaire d’améliorer l’existant pour 
accentuer ce transfert modal vers les modes actifs et les transports publics. 

 

 
 



ESPACE ENVIRONNEMENT ASBL  29 

Comptages et monitoring 

Il serait opportun de réaliser un comptage des volumes de cyclistes comme cela est 
fait pour les voitures afin d’évaluer comment ces flux évoluent dans le temps, mais 
aussi pour identifier les axes les plus empruntés. L’idée serait de faire un recensement 
des flux de cyclistes à des endroits où il n’y a pas de pistes cyclables pour voir où sont 
les besoins.  

La Ville d’OLLN est en train de mettre en place un observatoire de la mobilité, avec 
des données récoltées et mises à jour chaque année.  

Entre transit et circulation locale 

S’il est nécessaire de réduire la pression automobile dans le centre-ville, il ne faut pas 
négliger la pression des nouveaux logements tant à Ottignies qu’à Court-Saint-Etienne 
qui génère de nouveaux flux de circulation. 

Proposition d’enlever les feux lumineux pour calmer la circulation : dans la mesure où 
il est préférable d’avoir un transit continu que de redémarrer à chaque fois son 
moteur, ce qui génère donc plus de pollution. Il faut garder à l’esprit que l’absence 
de feux va générer d’autres conflits dus à une non-organisation des axes. 

Aussi, il ne faut pas viser une fluidification du transit mais une réduction du transit. 
Volonté de contraindre les automobilistes à prendre les axes structurants autour de la 
ville. Pour ce faire, il faut viser l’interdiction du transit dans le centre d’Ottignies.  

Il y a une double circulation : une de transit et une locale. La deuxième peut être 
transformée mais, la première reste compliquée à mettre en place. Ce sont des 
problématiques totalement différentes. Les propositions doivent décourager et 
contraindre les automobilistes. Il y a un enjeu de sécurité des piétons et des cyclistes. 
Est-ce que la mise en place de radars et de casse-vitesses est une solution ? Il y a un 
travail d’éducation, de sensibilisation des automobilistes mais également, de 
répression.  

Proposition d’une réduction de la vitesse du trafic automobile dans le centre, en 
continu. Si les temps de parcours sont allongés, les automobilistes seront 
probablement découragés. Au-delà des inconvénients, la vitesse a un impact 
sécuritaire sur les usagers plus faibles. 

Pour arriver à mettre un grand nombre de voiries en zone 30, il est nécessaire d’avoir 
un débat avec un représentant régional des voiries pour arrêter de tourner en rond.  

La voiture partagée est un allié pour la réduction de la pression dans le centre-ville. 
Au stade actuel, OLLN a réalisé un nouveau marché afin de désigner un prestataire 
pour avoir une station de voitures partagées dans chaque quartier de l’entité.  

La boucle à sens unique 

La boucle de circulation en sens unique permettrait de récupérer de l’espace public 
pour les vélos. Les boucles ne sont pas préconisées à la TEC. En effet, il est préférable 
de circuler dans les deux sens pour les usagers mais également, au niveau technique 
vu certains tronçons. 
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Il y a eu des expérimentations des boucles de circulation à sens unique dans le cadre 
du projet du cœur de ville et du réaménagement de la N237 par le SPW. Force est de 
constater que ça n’a pas été concluant. En effet, il y avait de nombreux points de 
conflit, notamment, aux carrefours. 

Des aménagements en cohérence avec le principe STOP 

La priorité doit être portée sur les piétons et les personnes à mobilité réduite. Différents 
aménagements ou endroits problématiques sont abordés : 

- Le corridor cyclable : le partage de l’espace entre piétons et cyclistes pose 
question. Certains n’y sont pas favorables. Sera-t-il possible de dissocier les 
modes ?  

- Le carrefour Saint-Rémy et la rampe Villas. La traversée piétonne et cyclable 
ne leur est pas facilitée.  

Une gestion cohérente du stationnement 

Il y a lieu de mener une réflexion cohérente des offres de stationnement à l’échelle 
de l’entité. Privilégier le stationnement longue durée en périphérie et limiter le 
stationnement dans le centre. Dans ce sens, la proposition de faire un parking sous la 
Place du Centre, pose question. En effet, la création d’un parking génèrerait de 
nouveaux flux automobiles. Si c’est entendable au niveau mobilité, il y a d’autres 
aspects qui entrent en jeu, comme les commerces ou encore les contraintes du guide 
communal d’urbanisme. 

L’importance de faire des liens entre les différents programmes en vigueur est 
soulignée. En effet, une cohérence d’ensemble est primordiale. L’idée du PAM est 
bien de regrouper l’ensemble des documents pour proposer des actions transversales. 

Divers 

Du côté de la TEC, la gratuité semble être une fausse bonne idée. Celle-ci pourrait 
générer un effet d’aubaine, à la place de marcher ou se déplacer à vélo, les gens 
vont monter dans le bus pour faire des petites distances et donc encombrer ceux-ci 
au détriment des usagers faisant de plus longues distances.  

 
Post-it des participants sur la question des thèmes et problématiques 
prioritaires à aborder dans cet atelier 

Boucle à sens unique 
- Boucle de circulation <> Piétonnier (et vice-versa). 
- Pourquoi la boucle à sens unique a-t-elle été déclarée non souhaitable ? 
- Créer une boucle à sens unique (sauf TEC et vélos) dans le centre d’Ottignies, 

limitée partout à max 30 km/h avec des radars (et dos d’âne) pour contrôler la 
vitesse max. 

Carrefour Saint-Rémy 
- Notamment des mesures transitoires immédiates (voir proposition GRACQ). 
- Rampe Villas. 
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- Véritable trou noir en plein centre : conflits multiples entre circulations. 
piétonne, cyclable et automobile. 

Dévier le trafic de transit 
- Détourner le trafic de transit en priorité, pour pouvoir envisager un vrai plan 

de mobilité douce dans le centre. 
- Comment éviter le trafic de transit ? Par quel moyen ?  
- Boulevard Martin : Possibilité d’en faire une voie à circulation locale 

uniquement (bollards amovibles, seulement par les riverains) 

Voiries régionales 
- Etant donné que certaines voiries ne sont pas communales, sur quoi peut-

on agir « rapidement » ? 
- Ouvrir le débat avec la Région (M. Jadot) concernant le ralentissement de 

la circulation sur tout le territoire communal (centre-ville) y compris les voiries 
dépendant de la Région.  

Stationnement 
- Créer des aires de stationnement importantes en périphérie avec des 

navettes gratuites pour rejoindre la gare, la clinique, le centre, … pour 
désengorger le centre. 

- Créer un parking en périphérie du centre d’Ottignies sur l’avenue Paul 
Delvaux (+ prévoir navettes vers le centre) pour supprimer et piétonniser les 
parkings des rues du Monument, place du Centre et Cœur de Ville.  

Mobilité des PMR et personnes âgées 
- Intégrer le déplacement des PMR dans le futur aménagement de la future 

gare. 
- Dans toutes les solutions, penser que les personnes âgées doivent pouvoir 

utiliser une voiture 

Réguler et contrôler la vitesse 
- Placer de nombreux radars et des casse-vitesses dans le centre d’Ottignies 

pour mieux contrôler la vitesse max autorisée (dans les rues cyclables, dans 
les rues en zone 30) et généraliser la zone 30 comme étant la règle, et les 
vitesses sup. à 30, l’exception.  

Dépose-minute 
- Rue des 2 ponts : transformée en gigantesque dépose-minute à l’heure de 

pointe du matin (circulation automobile par remontée de file jusqu’à la 
chaussée de la Croix).  

L’atelier 2 : Pistes d’actions en débat 

Pour la deuxième session de cet atelier, le bureau d’études avait préparé une série 
de propositions de solution afin d’alimenter le débat et faire réagir les participants. Les 
pistes d’actions qui sont évoquées sont graduées de la plus simple à mettre en place 
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à court terme, à la plus complexe à mettre en place à long terme. Le tout suivant le 
fil conducteur du projet, à savoir l’application du principe STOP.  

Préambule – Carrefour Avenue des Combattants/Albert/Reine Astrid  
Quels sont les priorités de la Ville concernant les carrefours ?  
Concernant l’aménagement de ce carrefour, le SPW est à la manœuvre puisque les 
voiries concernées sont des voiries régionales. Le 06/12/2021, une réunion aura lieu 
avec le CPSR. La Ville d’OLLN défendra sa position relative à l’application du principe 
STOP en insistant sur l’importance d’avoir des trottoirs et liaisons piétonnes de qualité 
et l’intérêt d’insérer les cyclistes dans la circulation.  
La présentation faite en atelier sur la problématique de ces carrefours ne répond pas 
aux attentes des participants ; tel qu’énoncé, ce plan ne répond pas au principe 
STOP.  
Proposition de solution : donner la priorité aux piétons et cyclistes en rajoutant un feu 
de priorité pour les cyclistes (vert) comme cela est fait au « petit pont » à Limelette.  
 
Piste de réflexion 1 : Réduction des vitesses  
Mise en place d’une zone 30 et de radars sur l’Avenue des Combattants. Néanmoins, 
malgré une réduction drastique des vitesses, il n’est tout de même pas envisageable 
d’intégrer les cyclistes dans la circulation au vu de la densité du trafic, ce serait trop 
dangereux pour eux. 
 
Piste de réflexion 2 : Gain d’espace par suppression des stationnements automobiles 
La suppression de l’ensemble du stationnement sur le tronçon de l’avenue des 
Combattants permettrait de gagner de l’espace public pour créer, de part et d’autre 
de la voirie, une piste cyclable de 1,50 m. Cela permettrait également aux piétons de 
se rendre jusqu’à la gare sur des trottoirs élargis. On donnerait donc la priorité aux 
modes actifs. 
Néanmoins, l’enjeu pour les riverains serait la perte des places de stationnements. 
C’est pourquoi, il est nécessaire de réfléchir à une alternative raisonnable en termes 
de stationnement, à proximité.  
 
Piste de réflexion 3 : Transformation du cœur de ville en piétonnier ou zone 20 
Mise en piétonnier de l’ensemble des espaces du cœur de ville, accompagnée d’une 
suppression de stationnement en voirie compensée avec le parking du monument. 
Cela permettrait une continuité dans les aménagements permettant un renforcement 
des trames vertes et bleues.  
 
Piste de réflexion 4 : Mise en place d’une petite boucle de circulation  
La mise en place d’une petite boucle de circulation est inspirée de la boucle simple 
que l’on retrouve dans le PCM. La contrainte majeure est liée aux bus du TEC. En effet, 
la symétrie des arrêts de bus suppose un passage des bus en contre-sens pour assurer 
les désertes.  
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Si l’on regarde cet aménagement du point de vue du principe STOP : les piétons ne 
gagneraient rien. En effet, le flux automobile restera important voire plus dense en sens 
unique, ce qui ne changera rien au niveau des trottoirs et liaisons piétonnes.  
Pour les cyclistes, le déplacement ne sera pas facilité notamment, dans le sens de la 
circulation d’où la réflexion d’un site propre aux vélos. Au niveau sécurité, il y a un 
besoin de surlargeur pour le dépassement d’un cycliste, ce qui n’est pas toujours 
envisageable.  
Remarque concernant la présentation : un participant interroge l’évaluation de la 
mesure présentée, particulièrement pour les cyclistes (0) et les bus (-). Cette boucle 
serait davantage positive que négative pour les cyclistes. En effet, sachant qu’un vélo 
électrique tient facilement à une vitesse de 25 km/h, c’est une vitesse commerciale 
acceptable pour les bus et supportable pour les automobilistes.  
Autre remarque relative à la présentation : vision erronée de la situation car 
incomplète. En effet, dans le tracé de la boucle, il manque des jonctions avec la 
chaussée de la Croix, la rue du Monument, etc.  
 
Piste de réflexion 5 : Mise en place d’une grande boucle de circulation  
Il s’agirait d’une boucle élargie qui serait, en somme, un grand giratoire en sens 
unique. Cela permettrait un maintien des arrêts de bus sur la chaussée de la Croix ainsi 
qu’une re-concentration du trafic sur les axes Paul Delvaux et Monument.  
L’avantage concernant le transit est que la contrainte de la boucle devrait dissuader 
les automobilistes. En effet, la circulation va être fortement ralentie à la suite des 
passages avec de nombreuses intersections.  
Remarque hypothétique concernant la possibilité de rendre l’avenue Reine Astrid 
piétonne c’est-à-dire en y interdisant également l’accès aux bus. Sachant que la rue 
du Monument est déjà chargée, il risque d’y avoir des déchargements automobiles 
sur l’avenue des Combattants qui est déjà saturée.  De plus, le TEC veut maintenir ses 
arrêts, ce n’est donc pas envisageable. 
Proposition d’élargir la boucle, d’un côté, jusque Court-Saint-Etienne au niveau de la 
station Lukoil et de l’autre côté, jusqu’à l’avenue Bel Horizon.  
Proposition de réaliser un aménagement souterrain sous la ferme du Douaire pour 
dégager l’espace central de la voirie pour les modes doux.  
Remarque concernant l’importance de prévoir le long terme et d’adapter le court 
terme.  
 
Proposition hybride (piste 6) : Avenue des Combattants comme voie principale de 
circulation et apaisement des voiries secondaires  
Développement d’une boucle de circulation locale pour limiter le transit sur les voiries 
locales. L’objectif n’est plus de dissocier le trafic mais de rabattre le transit sur la 
nationale. Travailler avec des sens uniques sur Monument et Reine Astrid pour 
récupérer de l’espace public et ainsi, dissuader les automobilistes. Proposition de 
modifier l’itinéraire bus dans un sens, afin de gagner de l’espace public pour les 
piétons et les cyclistes.  
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Proposition de mettre la rue du Monument en circulation locale pour forcer 
physiquement le passage sur des voiries secondaires. Réaliser des mesures 
d’accompagnement en plus du plan de circulation.  
Réflexion relative à la saturation sur l’avenue des Combattants. Connaissant la 
situation de certaines voiries secondaires, comme la rue du Monument, il semble 
compliqué de faire du rabattage sur celles-ci. Intérêt de voir le projet au-delà de 
l’aspect mobilité et faire de l’urbain pour augmenter la qualité de vie des usagers. 
Importance de voir la mobilité sous le prisme de l’urbanisation. Nécessité d’une 
cohérence entre les différents projets. 
Réflexion concernant la Commission royale des Monuments, Sites et Fouilles : dans la 
démarche des pôles d’intérêt et d’attractivité qui sont fonction de la vie quotidienne, 
il n’est pas envisageable d’organiser des flux denses de circulation sur des avenues 
importantes.  
Proposition de création de places de parking et de stationnements Paul Delvaux. 
Important, sachant que toutes les propositions envisagent de supprimer des places de 
stationnement. Les riverains ne seront pas d’accord si on ne propose pas 
d’alternatives à ces suppressions. Si des stationnements sont prévus ailleurs, il faudra 
les payer.  
 
Conclusions 

Ces propositions présentées par le bureau d’études Ariès ont été systématiquement 
commentées et débattues avec les participants. Ces éléments de discussions sont 
repris dans cette synthèse.  
En fin de séance, les participants ont été invités à mentionner les pistes de réflexion 
qui leur semblent les plus importantes à mettre en œuvre. Elles se retrouvent, ici, 
compilées dans le tableau ci-dessous. 
 
La tendance qui se dégage va en faveur de la piste de réflexion 6, qui intègre une 
série d’aspects importants pour les participants notamment, le piétonnier de l’hyper-
centre.  
 
Tableau des post-it et votes en fin de séance 
Parmi les pistes de réflexion, lesquelles vous semblent les plus importantes à mettre en 
œuvre ? Votes 
Un beau grand piétonnier :-) (place du centre, Cœur de ville, boulevard Martin, rue Lucas, 
avenue Reine Astrid, sentier de la crèche, rue du Moulin minimum) 5 
Avoir le courage politique d'imposer des changements qui ne plairont pas aux 
automobilistes 5 
Réduire l'espace dévolu à la voiture (stationnement et bande de voirie) au profit des modes 
actifs 5 
Proposition 6 mais avec Rue du Monument en circulation locale avec obstacle physique 
pour empêcher réellement le transit 4 
Pas de trafic avenue Reine Astrid 3 
Piétonnisation du Boulevard Martin 3 
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Proposition feux cyclistes suppl carrefour avenue Albert Combattant avec feu prioritaire 
pour les vélos 2 
Passer à l'action / mise en œuvre rapidement :-) 2 
Amender sérieusement la proposition de révision (du SPW) du carrefour du centre devant 
l'Eglise St-Rémy 2 
Suppression de l'espace inutile/superflu dédié à la voiture (tourne à gauche/droite) 2 
Créer un parking en ouvrage en périphérie du centre, dans l'avenue Paul Delvaux pour 
compenser la suppression des stationnements sur avenue des Combattants et rue du 
Monument 1 
Mise en circulation locale pour limiter le trafic et améliorer la qualité de l'espace public 1 
Oser faire plus que demandé (PLUS pour modes actifs, MOINS pour les voitures), au risque 
de provoquer les habitudes 1 
Piste 2 (suppression parking Combattants et déplacement) 
piste 6 sens unique monument... sauf bus ? 1 
Le principe des boucles me semble inapplicable. La dernière piste du maintien sur l'axe 
principal me semble la seule applicable. Elle demandera à terme un report du transit à plus 
grande distance (N238) 0 
Concentrer le trafic sur l'avenue des Combattants pour réduire celui dans le centre 0 
Il y a deux idées encore concurrentielles : les boucles (et report de la circulation sur 
Monument), ou au contraire la circulation "locale" pour éviter le transit sur Monument... 0 
Essayer de réaliser la Boucle moyenne passant par rue Station et Franquennie, moyennant 
les aménagements nécessaires 0 
1 tient vaut mieux que 2 tu l'auras : proposition 6 (sens unique 2 Ponts et Monument) 0 
Créer/densifier de la congestion automobile pour dissuader le trafic de transit 0 

4.2. La circulation et les aménagements de la chaussée de 
la Croix 
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Le jeudi 28 octobre, les participants ont démarré les travaux par une visite de terrain, 
le long de la chaussée de la Croix. Cet exercice introductif était l’occasion de 
partager ensemble l’expérience de la chaussée in situ et en condition réelle (heure 
de pointe, tombée de la nuit). Cela a donné lieu à des échanges très riches et des 
observations très précises de la situation de terrain.  

 

 

Ces observations ont démarré dès la rue des Deux Ponts, au bas de la chaussée de la 
Croix, par la problématique de l’accès au Collège du Christ-Roi (parents en 
stationnement qui attendent leurs enfants, traversée d’élèves qui bloque la 
circulation) et les aménagements de rues cyclables qui ne sont pas bien perçus par 
les automobilistes.  

Les trottoirs sont aussi l’objet des échanges : obstacles (arbres, voitures stationnées sur 
le trottoir), conflits d’usagers (piétons, cyclistes, voitures en manœuvre).  

Les aménagements ralentisseurs, l’éclairage, l’état des trottoirs sont d’autres points 
abordés.    

Enfin, les abords de l’école retiennent également l’attention. Manque de sécurisation 
des abords et de la traversée piétonne jusqu’au rond-point. Kiss & ride et pédibus ont 
été abordés.  

Plus haut, les questions du statut de l’avenue des Justes, qui est mal proportionnée et 
de l’accès au lotissement qui la longe, ont été débattues.  

L’atelier 1 : Poursuite des échanges 

Comme pour la circulation au centre-ville d’Ottignies, l’atelier est animé à partir d’une 
présentation de la situation existante réalisée par le bureau d’études Ariès, ainsi 
qu’une synthèse des résultats de l’enquête concernant la chaussée de la Croix.  
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Monitoring et analyse des flux 

Dans la présentation des données objectives, un focus a été opéré sur les flux 
automobiles ; il serait souhaitable de compiler et utiliser d’autres données notamment, 
cyclables pour mettre en place des actions. 
Il existe un observatoire vélos pour déterminer les flux cyclables. Les résultats chiffrés 
n’influenceront en rien les actions prévues pour les vélos puisque le leitmotiv du PAM 
est dans la vision FAST et le principe STOP, soit prioriser d’abord les piétons, ensuite les 
vélos, etc.  
 
Circulation locale, stationnement et commerces 

Il est important de privilégier la circulation locale mais il faut également faire attention 
aux commerces pour ne pas faire mourir le cœur de ville en le restreignant de trop. 
Point d’attention également sur le parking, notamment rue des Fusillés dont une 
grande partie des places sont louées pendant plusieurs mois par des personnes qui 
travaillent au centre médical.   
Aussi il y a peu, voire pas de places disponibles près de l’îlot, à côté du temple 
protestant. En effet, s’il y a deux étages, celui du dessus est utilisé de manière sauvage 
et celui du dessous est accessible sur base de la carte riverain. Cependant, certains 
abusent, ils utilisent leurs cartes ‘riverains’ d’un autre quartier pour s’y garer.  
Il n’y a pratiquement plus de commerces sur la chaussée de la Croix, ce qui peut 
s’expliquer par le manque de places de parking disponibles. Il y a donc du parking 
sauvage et certains se garent sur des parkings qui ne leur sont pas destinés.  
Par exemple, à la rue du Viaduc, il y a deux ans, il n’y avait personne sur le parking 
mais maintenant, il est en permanence complet. A cela s’ajoutent les navetteurs qui 
stationnement chaussée de la Croix pour se rendre à la gare. 
 
Sécurisation des abords de l’école 

Etant-donné l’importance du transit sur la chaussée de la Croix, il est nécessaire de 
revoir la sécurisation des abords de l’école. Une proposition est de mettre en place 
des aménagements permettant de sécuriser la traversée des enfants par des barrières 
depuis le rond-point jusqu’à l’école. 
 

 
Aménagements réalisés aux abords de l’école de Feluy. 
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Déplacement du transit de la chaussée de la Croix  

Sachant que l’avenue des Combattants a atteint sa limite en termes de capacité de 
trafic, il est nécessaire d’empêcher le transit en travaillant le plus en amont et en 
favorisant le transfert modal. Aussi, il est opportun de noter que l’avenue va connaître 
prochainement une charge de trafic supplémentaire étant donné les travaux de la 
gare. 
Les infrastructures ayant atteint leurs limites, il n’est pas toujours possible d’absorber 
plus. Ce qui ne veut pas dire qu’il faut accroître les capacités car cela va amener de 
nouveaux véhicules. D’où l’importance de la dissuasion. Un rabattement pur et simple 
est impossible car le réseau est saturé. Si on fait un parallélisme entre le nombre de 
voitures à la chaussée de la Croix et l’avenue des Combattants, on se rend compte 
qu’il y a 1/3 de voitures en plus sur l’avenue que sur la chaussée en heures de pointe. 
Il est donc impossible de reporter les flux.   
Il est nécessaire d’encourager le transfert modal, voire de forcer celui-ci. En effet, 70 
% vont se retrouver sur les axes avoisinants qui sont déjà limités.  
La création de bouchons peut forcer le transfert modal et pourrait générer davantage 
de passage par la rue Paul Delvaux. Mais ça permettrait d’apaiser le quartier de la 
Croix et aussi de sécuriser les piétons et les cyclistes. Il faut donc assumer le débat de 
la congestion. 
Avant, nous étions dans une optique du « tout à la voiture ». Ça a changé ces 
dernières années ; à l’heure actuelle, on envisage de moins en moins les constructions 
d’infrastructures pour les voitures. Il faut alors se demander comment renforcer les 
autres modes ? Il y a des points d’attention comme le fait de ne pas bloquer les bus 
dans les bouchons ; en effet, si les transports en communs semblent plus intéressants, 
il y aura un report des automobilistes vers ceux-ci. Cela vaut aussi pour les cyclistes et 
les piétons. 
Concernant le transit d’Ottignies vers LLN, on assiste à un trafic de fuite pour éviter les 
bouchons quand le passage à niveau se ferme. Il y a un tel problème qu’il y a une 
prévision pour la rue des Droits de l’Homme, de créer une bande de bus pour les sortir 
des embouteillages.  
 
Les vélos sur la chaussée 

Concernant la circulation des vélos sur la chaussée, la vitesse des vélos influe sur le 
trafic, 20 km/h semble tolérable pour les automobilistes mais en dessous, cela crée 
une grosse pression de ceux-ci sur les cyclistes. Il ne faut donc pas hésiter à prendre 
place au milieu de la bande en tant que cycliste pour éviter de se faire doubler et 
risquer de se faire renverser. 
 
Sens Unique Limité (SUL) et panneau C3 

Une proposition serait de faire un SUL sur la chaussée de la Croix depuis l’avenue de 
la Paix. Mais il serait aussi possible de faire un SUL dans le tronçon du milieu de la 
chaussée de la Croix jusqu’au rond-point de l’école. Ou encore de rendre toutes les 
rues de droites en sens interdit. Si l’itinéraire devient compliqué, cela fera réfléchir les 
gens et les incitera à repenser leurs déplacements.  
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A travers les discussions, il y a une volonté des participants de réfléchir au panneau de 
circulation locale. Néanmoins, il est difficile de définir qui en fait partie, de contrôler 
cela quotidiennement, quoiqu’il existe des scans pour voir qui se trouve dans la zone 
mais c’est coûteux (du fait du système en tant que tel mais également dû aux mises 
à jour de données, entretiens, etc…). 

Selon le Code de la route, la circulation locale représente toute personne qui a 
quelque chose à faire dans la portion du territoire concernée. Une des possibilités 
qu’offre le Code de la route pour limiter la circulation, est le panneau C3 ainsi que le 
contrôle du respect de celui-ci. En effet, il y a des possibilités techniques qu’il n’y avait 
pas il y a 20 ans. Les autres alternatives (SUL – desserte locale) rendent les choses plus 
compliquées.  

Le trafic généré par le collège du Christ-Roi 

Même principe pour le Kiss&Ride qui existe pour le Christ-Roi. Normalement, il y a des 
panneaux qui interdisent de se rapprocher de l’école mais il y a tout de même du 
dépôt intempestif. Il serait intéressant de savoir quelle part du trafic est en lien avec 
l’école du Christ-Roi. Il y a beaucoup de parents qui passent par la chaussée de la 
Croix pour y déposer leurs enfants. En réorganisant la dépose plus en amont du 
quartier, on pourrait déjà s’épargner ce transit. Le problème du Christ-Roi doit 
absolument être intégré dans la réflexion. 

Comme autres possibilités, à part les boucles, les sens uniques avec tous les effets 
collatéraux qu’ils génèrent, il n’y a pas grand-chose parce qu’il faut prendre en 
compte la sécurisation des piétons et des cyclistes.  Il n’y a pas de solutions miracles. 
De plus, la notion de circulation locale implique de regarder plus loin pour voir quel 
est l’impact sur le territoire environnant. 

A Gand, par exemple, pour faire respecter la notion de circulation locale au niveau 
du temps de parcours il y a un système permettant de dire si un automobiliste s’est 
vraiment arrêté dans la zone ; si non, il y a une amende à la clé. 

Le panneau C3 n’est pas suffisant, même s’il y a des effets positifs. Moins 
d’automobilistes signifie moins de pression pour les cyclistes. Il faudrait faire un C3 
accompagné d’une exception pour la circulation des bus TEC. 

Enfin, l’espace public n’est pas extensible. Si on crée une limitation de la voie publique 
par exemple par la réduction des places de stationnement, pour donner plus de 
place aux bus et aux cyclistes, il y aura encore moins de place pour les piétons qui 
sont les parents pauvres des réflexions. 

Flotte du TEC 
La proposition d’utilisation de véhicules plus petits du TEC, en-dehors des heures de 
pointe n’est pas envisageable sachant que les bus font des boucles sur différents 
itinéraires.  

Transit de poids lourds 
Le transit de camions sur la chaussée de la Croix avec la problématique des zones 
limitées pour les plus de 5T.  
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Marquage au sol « Zone 30 » :  
Le marquage au sol de la Zone 30 pose question. Il manque de visibilité. Un travail doit 
être réalisé pour que la signalétique soit plus visible.  
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Tableau des post-it de l’atelier 1 de la chaussée de la Croix 

 Questions, remarques, suggestions + - 
Piétons Trottoir trop petit surtout près de l’école   
Vélos Manque de place pour les vélos    
Vélos Transformer la chaussée de la Croix en rue 

cyclable ?  
 Liaison cyclable au sud de la chaussée de 

la Croix => forte pente ! (rue Montagne de 
Stimont, av. de la Paix) 

TEC Bus TEC : possibilité d’utiliser des véhicules plus 
petits ? (hors heures de pointe) 

 Difficulté de passage des bus. Chaussée 
étroite et aménagements pour réduire la 
vitesse 

Voitures Circulation de transit : responsabilisation accrue 
des parents d’élèves, via la direction du Christ-
Roi ? Ou meilleur contrôle de l’utilisation des 
kiss & ride 

Circulation locale Transit à 70 % à détourner 

Voitures Zone 30 : améliorer la visibilité de la règle 
(avertisseur de dépassement ?) 

 Zone 30 : peu respectée ! (sauf heures de 
pointes) 

Camions Transit de camions : limitation/interdiction 
possible ? 

  

Air Mauvaise qualité de l’air   
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L’atelier 2 : Pistes d’actions en débat 

Le deuxième atelier de la chaussée de la Croix a été animé à partir d’une série de 
présentations de pistes de réflexion par le bureau d’études Ariès. Ces présentations 
sont en ligne sur la plateforme numérique du projet.  

Piste de réflexion : Accroissement de l’espace pour les piétons et 
aménagements cyclistes  

La piste de réflexion proposée ne ferait qu’accentuer le transit par suite d’un 
aménagement rectiligne de la voirie. Or, l’objectif de l’atelier étant d’apaiser la 
chaussée de la Croix, la mesure n’est pas adéquate. Aussi, il est nécessaire de 
souligner le fait que les stationnements de voitures le long de la voirie protègent les 
trottoirs et ses usagers. 

Pistes de réflexion : Réduction de la circulation afin d’apaiser le trafic et 
sécuriser les modes actifs 

a) Mise en zone de circulation locale  

La mise en place d’une circulation locale implique des contrôles et également des 
coûts.  En effet, l’achat d’un radar tronçon se chiffre à ± 165.000 € auquel il faut 
ajouter, a minima, 20.000 € de coût de fonctionnement/d’entretien par an. Aussi, il est 
important de souligner que la technologie ne fonctionne pas sur des courtes 
distances. Ce n’est donc pas applicable.  
Néanmoins, si l’on met cette somme en parallèle des coûts de réaménagements de 
la chaussée de la Croix, ce n’est pas comparable. En effet, de tels travaux se chiffrent 
aux alentours d’un million d’euros (coût estimé pour 700 mètres de longueur de voirie 
sur 10 mètres de largueur - de façade à façade).  
Autre proposition : pour éviter un report de flux automobile sur les rues secondaires, il 
faudrait élargir la zone en circulation locale. Pour ce faire, il sera nécessaire d’élargir 
la zone sur le haut de l’avenue des Justes et le haut de la rue de l’Invasion.  

b) Sens unique montant sur la chaussée de la Croix + bande bus dans le sens descendant 

Ne s’applique pas 

c) Sens unique descendant sur la chaussée de la Croix + bande bus dans le sens montant 

Concernant la bande de bus dans le sens montant, c’est réaliste car en montée, les 
cyclistes ne dérangent pas les bus (vu la faible vitesse et les arrêts de bus sur la 
chaussée de la Croix). 
Un sens unique descendant va générer des vitesses importantes de la part des 
automobiles ainsi que des vélos, ce qui ne contribuera pas à l’apaisement de la 
chaussée. Là où actuellement, la vitesse est maîtrisée par des aménagements de type 
casse-vitesses et îlots. 
Sachant que l’avenue des Justes est une porte d’entrée vers la chaussée de la Croix, 
il est nécessaire de générer une dissuasion du trafic dès cette avenue, au travers 
d’une limitation des vitesses via l’installation de radars fixes. 
Une proposition est d’envisager une combinaison du sens unique avec un passage en 
zone 20 pour limiter la vitesse sur la partie inférieure de la chaussée de la Croix. Ce qui 
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permettrait, en plus, de réaliser des aménagements pour les modes actifs qui 
deviendraient prioritaires. 
Point d’attention concernant les automobilistes qui veulent quitter le centre 
d’Ottignies. Quid des parents qui sont dans le centre et qui doivent faire un détour 
pour accéder à l’école ? Il faut prendre en compte les gênes occasionnées au trafic 
local. 
Un des objectifs du PAM est de changer les modes de déplacements, cette 
proposition impliquerait de faire réfléchir les usagers sur leurs habitudes : notamment, 
le fait de se rendre à pied et à vélo à l’école, motivé par des aménagements plus 
agréables. 

d) Coupure de l’avenue des justes excepté les modes actifs  

Cette proposition a permis de faire ressortir la problématique du croisement de la 
RN238 et de l’avenue de Lauzelle. A la création de la RN238, la sortie vers l’avenue de 
Lauzelle permettait de tourner à gauche, néanmoins, l’augmentation du transit a 
forcé une obligation de report des véhicules vers le rond-point. 
Rappel d’une expérience relative au temps de parcours : comparaison entre le temps 
de parcours Ottignies – Blocry en descente et en montée qui est semblable avec et 
sans détour par le rond-point.  
Proposition concernant la conception d’aménagements permettant d’empêcher les 
automobilistes venant du bas de la RN238, de tourner à gauche pour les inciter à 
continuer tout droit. Néanmoins, sachant le flux orienté vers l’avenue de Lauzelle puis 
vers la N4, il n’est pas possible de maîtriser cela avec les aménagements de la 
chaussée de la Croix. 

e) Coupure de la chaussée de la Croix sauf pour les bus et les modes actifs  

Attention au risque de report sur les quartiers du Blanc Ri et du Tierna. Si la chaussée 
de la Croix est coupée, on doit le signaler en-bas de celle-ci. Le rond-point à l’avenue 
des Justes devrait être complètement repensé ; en effet, c’est un rond-point routier 
non-adapté aux traversées piétonnes et cyclables. Il y a un besoin d’aménagement 
pour faire un dépose minute pour l’école. 
Un aménagement sera nécessaire afin de permettre un demi-tour pour la partie basse 
de la chaussée. Deux alternatives sont évoquées : un demi-tour aménagé en 
empiétant sur le terrain disponible le long de la rue de la Fontaine ; ou un demi-tour 
organisé dans les rues avoisinantes à partir de la rue de la Fontaine.  
Cette proposition de coupure fait fi des contraintes immobilières. En effet, le terrain 
non bâti a été vendu il y a quelques mois. Un permis d’urbanisme a été déposé auprès 
de la Ville, il serait donc intéressant de connaître l’alignement du projet immobilier vis-
à-vis de la voirie.  

f) Gestion de la circulation dans le centre-ville afin de dissuader le trafic de transit 

Lors des ateliers relatifs à la boucle centre d’Ottignies, des propositions de boucles 
alternatives ont été faites. Même si ce n’est pas directement des actions sur la 
chaussée de la Croix, il y a des possibilités d’apaisement à grande échelle.  
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En effet, les ateliers abordent des problématiques spécifiques mais intimement liées. 
Les interventions dans le centre-ville auront forcément des impacts sur la chaussée de 
la Croix. Il est important de souligner que le parti pris dans ces ateliers est de (re)donner 
davantage de place aux piétons et aux cyclistes.  
Deux contraintes sont à garder en tête : l’espace disponible et l’obligation de 
maintenir les lignes de bus sur l’itinéraire. Cela limite fortement les types 
d’aménagements qui seront davantage ponctuels que structurels pour l’amélioration 
de points-clés.  
Proposition d’aménagement de la chaussée de la Croix en rue cyclable. Un avantage 
serait l’apaisement du trafic dans le sens de la montée car les automobilistes devront 
suivre les cyclistes. Il faudra installer des dispositifs évitant le dépassement des cyclistes 
par les automobilistes. Or, vu l’étroitesse de la voirie et le débordement des bus, il est 
compliqué de mettre en place des dispositifs physiques. En termes de sécurité, ce 
n’est pas envisageable.  
Une autre proposition est de créer une rue cyclable ainsi qu’un sens unique ou encore 
de créer des pistes cyclables dans le sens montant et une rue cyclable dans le sens 
descendant. Néanmoins, cette combinaison ne résoudra pas le problème.   
 
Conclusion 

Dans cet atelier, et suivant le développement des pistes de réflexion du bureau 
d’études, beaucoup d’options et de propositions ont été envisagées. Il y aura lieu, par 
la suite, de vérifier avec précision et avec les acteurs de la mobilité à impliquer, quelles 
seront les options retenues afin de garantir au mieux les résultats attendus. 
 
Au terme des débats, une série de pistes a retenu l’attention d’un certain nombre de 
participants, qu’une participante a traduit dans son post-it, repris en tête du tableau 
ci-dessous.  
Ces pistes sont donc : 

- d’établir une zone de circulation locale et zone 30 depuis le haut de 
l’avenue des Justes ; 

- réaménagement des trottoirs sur la chaussée de la Croix ; 
- réaménagement de l’échangeur RN238 ; 
- plan de circulation adapté du centre-ville.   

 
Parmi les pistes de réflexion, lesquelles vous semblent les plus importantes à mettre en œuvre ?  
Parmi les pistes de réflexion, lesquelles vous semblent les plus importantes à mettre en 
œuvre ? Votes 
Zone circulation locale + zone 30 depuis le haut de l'avenue des Justes + réaménagement 
trottoirs dans la chaussée de la Croix pour meilleure circulation + action sur échangeur 
R238 - Bd Lauzelle + plan circulation centre-ville 6 
Confort piéton et vélo près de l'école 
Ecole + visible 
Aménagement rond-point proche de l'école 5 
Recalibrage (mais pas fermeture) de l'avenue des Justes 4 
Circulation locale 4 
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Étendre les mises en œuvre (quelles qu'elles soient) aux rues/quartiers adjacents pour 
éviter des reports de flux 3 
Zones 20 près de l'école et en bas de la chaussée 2 
Coupure devant l'école (circulation locale, feux ou sens unique) 2 
Fermeture limitée de la chaussée au niveau école ; dissuader en haut avenue des Justes ; 
rue Monument réétudiée  2 
Circulation locale + contrôles 2 
Mise en circulation locale point "b" 2 
Autre mesure pour réduire le trafic si pertinente (co-voiturage, bus scolaire, range vélo 
confortables et sécurisés...) 1 
Non évoqué : quitte à ne pas modifier (pour le moment) l'espace public, restriction d'accès 
selon le temps (semaine / week-end, heure de pointe / soirée, etc.) 0 

 
Les points suivants ont été abordés rapidement en fin d’atelier :  

- La sécurité des abords de l’école avec la nécessité d’aménager le rond-point 
pour une zone de dépôt sécurisée près de l’école.  

- Point de vigilance sur le manque d’aménagements physiques près de l’école 
qui ne permettent pas une protection des usagers vis-à-vis des manœuvres 
dangereuses des automobilistes.  

- Installation de la circulation locale en deux temps : premièrement, instaurer la 
zone avec la mise en place de la signalisation nécessaire et deuxièmement, si 
les mesures ne sont pas suffisantes, installer des caméras pour contrôler.  

- Mise en avant d’une conséquence intrinsèque : la mauvaise qualité de l’air 
due au transit important.   

4.3. Le plan de stationnement et la réforme des zones 
bleues 

Cet atelier sur le stationnement concerne bien l’ensemble de l’entité, avec des 
problématiques bien différentes entre Ottignies et Louvain-la-Neuve. Il s’est déroulé 
en deux sessions, avec le concours d’agents responsables du département des 
services techniques de la Ville d’OLLN. La première session relevait des observations, 
de la situation existante et des problématiques vécues par les participants. La 
seconde, comme les autres ateliers, tentait de dégager des propositions d’actions à 
mener concrètement.  

Les présentations, supports des débats, sont également en ligne sur la plateforme 
numérique du projet.  

L’atelier 1 : La situation existante et les problématiques relevées 

La session de travail a démarré à partir de la présentation de la situation existante en 
matière de stationnement mais également, les résultats du sondage à propos de 
cette thématique.  
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Taux d’occupation du parking sous la dalle et le rôle des centres commerciaux 
dans l’attraction du parking  

Les 4 parkings publics gérés par une société privée, distillés dans la ville, sont prévus 
pour absorber les pointes liées aux périodes de fêtes/soldes dans les commerces. Les 
occupations sont très diverses selon les mois mais aussi selon les jours. L’affluence est 
généralement plus grande en décembre mais aussi les samedis.  

Les parkings publics ont une réserve suffisante pour les besoins futurs donc possibilité 
de diversifier ces parkings pour les autres modes de transports mais aussi, pour 
mutualiser. Il y a donc une possibilité d’y diriger les voitures pour libérer les quartiers 
avoisinants. 

Il y a également des accords emphytéotiques entre la société gestionnaire des 
parkings et l’UCL. En effet, l’idée est que les parkings de l’université puissent également 
servir à absorber les pointes de fréquentation, notamment, les samedis. Ce serait donc 
alors, la fin des abonnements uniquement réservé aux universitaires.  

Réflexion concernant le surdimensionnement des projets de stationnement  

Il ne manque pas de places de parking mais la gestion en est complexe. Il serait 
intéressant de connaître le taux d’occupation de l’espace public réservé au 
stationnement des voitures. Sachant que la plupart de ces voitures ne bougent pas 
90 % du temps, … 

Et il serait intéressant de connaître la situation concernant les vélos (nombre de 
parkings, d’infrastructures). Une cartographie pour recenser les emplacements vélos 
à l’aide d’un outil numérique est en cours de développement. Ce sera plus 
performant qu’un inventaire qui n’est jamais à jour.  

Il serait intéressant aussi de voir le nombre de places qui sont occupés par les 
étudiants. Il est donc nécessaire d’avoir des réflexions avec l’UCL mais également, 
avec les Hautes Ecoles. Il faut savoir que ces opérateurs représentent 3.000 personnes 
sachant que moins de 50 % du personnel de l’UCL et que moins de 20 % des étudiants 
viennent en voiture.  

Benchmarking auprès d’autres villes 

Les comparaisons avec Liège et Nivelles ne s’appliquent pas de la même manière à 
Ottignies ou à LLN (plus proche de cas comme Gand ou Maastricht). Il est important 
d’avoir une cohérence entre le public et le privé et d’adapter l’offre de 
stationnement en fonction des besoins, des horaires des activités et des rythmes des 
villes. Ce n’est pas la même chose entre Ottignies et LLN. 

La rotation du nombre de voitures dans les quartiers de LLN n’a pas de sens comme à 
Ottignies. En effet, les gens se garent selon le prix pas forcément en fonction de la 
distance. On remarque aussi, qu’en période Covid, il n’y a pas de soucis de 
stationnement alors qu’en cas d’activité normale, les parkings sont saturés. 
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Les stationnements en zones bleues  

Les infrastructures de types horodateurs ne sont pas suffisantes. Il faut nécessairement 
mettre des agents constateurs sur le terrain pour relever les infractions liées au 
stationnement dans la ville. Faire comme à Bruxelles où l’on paie numériquement, ce 
qui limite les fraudes. 

Quel bilan (coût/bénéfices) de la gestion du stationnement ? Les frais générés par la 
redevance couvrent l’entièreté des frais relatifs aux agents sur le terrain. Proposition 
d’augmenter le prix des parkings pour soit dissuader, soit récolter de l’argent. Les 
agents ne peuvent réaliser les contrôles qu’à certains créneaux horaires : Ottignies de 
08h à 18h et LLN de 08h à 19h. Ils ne peuvent contrôler que lorsqu’il fait clair. Ce 
contrôle des zones bleues sont réglementés par le Code de la route.  

Sachant que les agents ne peuvent agir sur l’ensemble des incivilités et des usages 
non-conformes. Que faire ? Seul la police est compétente pour signaler les 
stationnements non-autorisés.   

Actuellement, il y a trois agents de la zone bleue qui sont assermentés pour relever les 
sanctions administratives communales. A court terme, trois agents supplémentaires de 
la zone bleue vont être assermentés. Donc à moyen terme, les agents assermentés de 
la zone bleue pourront s’occuper des redevances stationnements et mettre des 
sanctions administratives communales pour l’arrêt et le stationnement.  

Pour les zones bleues, il faudrait pouvoir différencier les quartiers et même les zones à 
l’intérieur des quartiers. Il y a une impression d’anarchie. Il faut adapter les horaires à 
la réalité de la vie et à l’activité dans les quartiers.  

 
L’accès à la dalle et la problématique des semi-remorques qui essaient de livrer 
sur la dalle. 

L’accès à la dalle est anarchique. Il est envisageable de mettre des barrières 
automatiques. Pour financer le coût, faire payer l’entrée sur la dalle pour dissuader les 
automobilistes, livreurs. Ainsi, seuls les individus concernés rentreront sur la dalle. 
Dans le PCM, une étude a démontré que les quais de livraison sont inadaptés. En effet, 
il y a un besoin en signalisation pour savoir quelle est la méthode la plus adaptée pour 
réaliser les livraisons.  
 
Objectifs : lisibilité et simplicité 
Tout ce qui va être mis en œuvre, doit être lisible et compréhensible. Cela passe au 
travers d’une signalisation claire. Radicalité et simplicité au bénéfice des habitants, 
des usagers et des riverains, pas des voitures qui tournent pendant des heures pour 
une place moins chère pour stationner. Parce qu’au-delà du problème de 
stationnement, il y a la nuisance des voitures qui circulent dans les quartiers qu’il faut 
considérer.  
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Le coût des cartes ‘riverains’ et des zones payantes 
Il serait anormal de faire payer moins cher une carte riveraine de stationnement qu’un 
emplacement dans un box vélo. Le prix doit être au moins le même pour les deux. Il 
faut réguler le coût du stationnement automobile vis-à-vis des coûts pour les cyclistes.   
Il est important qu’il y ait de la cohérence. Comment expliquer qu’une zone est 
payante et d’autres pas ? Tout le stationnement en voirie devrait être totalement 
payant ou non, sur l’ensemble du territoire communal. Pas un entre-deux comme il y 
a actuellement. Tout le monde n’est pas unanime de rendre tout le territoire payant 
de la même manière. Il serait plus intéressant de zoner en fonction des besoins.  

Le stationnement est une privatisation de l’espace public. En effet, si l’on fait un 
parallèle avec le principe STOP, la voiture étant le dernier élément à prioriser, il serait 
normal que les automobiles paient davantage que les cyclistes pour leurs 
emplacements.  

Exemple de Malmédy : si la personne a un garage dans un rayon de x mètres autour 
de son habitation, il ne peut pas avoir de carte ‘riverain’ et ne peut se stationner dans 
l’espace public. Ce qui pose une autre problématique : la taille des garages pour 
accueillir voitures, vélos, etc… 

Il faudrait faciliter la vie des cyclistes en matière de stationnement, sur les parkings mais 
également aux abords des écoles (emplacements couverts).  

 
Pour une gestion cohérente des parkings privés et publics 
Il y a 11.000 places de parking privé/conventionné/P+R contre 3000 places de 
stationnement dans l’espace public à LLN. Il y a donc énormément de places de 
parking ! Et la Ville n’a la maîtrise que d’une part minoritaire de ces parkings. Il faut 
donc une gestion cohérente des 14.000 places disponibles. Le bilan des places 
disponibles est que les parkings payants sont vides, donc négocier avec les parkings 
privés et l’UCL pour une politique de prix cohérente. Et homogénéiser les tarifs. 
Auparavant, l’ensemble des mesures qui étaient prises au niveau du public étaient 
une réponse aux opérateurs privés, il n’y avait donc pas eu d’harmonie dans la 
réflexion.  

Importance de proposer une cohérence des offres entre le public et le privé. Les 
places sur l’espace public étant moins chères et davantage sollicitées. La complexité 
du système entraîne un manque de lisibilité mais aussi davantage une tendance à 
frauder. Il y a donc besoin de clarifier les offres et les zones au travers de la 
signalétique, etc.  

Si les parkings publics deviennent payants et s’alignent sur des prix semblables à ceux 
du privé, il faut songer à aligner les deux pour rendre l’offre globale cohérente.  

Aussi, si tous les parkings deviennent payants à LLN, les parkings dit malins vont subir le 
même sort que les quartiers avoisinants, il va y avoir un report.  
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Pour des voitures partagées 
Réflexion quant à l’utilisation des places publiques, nécessité de mutualiser. Exemple 
des personnes qui utilisent Cambio et viennent à vélo, il n’y a pas de places prévues 
pour le stationnement des vélos, ce qui pose des problèmes étant donné que ceux-ci 
sont sur les trottoirs.  
Pour favoriser l’utilisation des voitures partagées, leurs assurer la gratuité des parkings.  
 
Des bornes pour voitures électriques 
Proposition de développement de stationnements réservés aux voitures électriques, 
parking souterrain avec bornes pour les voitures électriques. Les statistiques 
concernant les personnes qui possèdent une voiture électrique sont les suivantes : 70% 
recharge à domicile – 20% au bureau – 10 % dans les parkings. Les bornes ne seront 
pas installées n’importe où. Il est nécessaire de placer les bornes aux places proches 
des entrées et sorties du parking, pour des questions de sécurité (en cas d’incendie).  
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 Questions, remarques, suggestions + - 
Processus   DES ACTIONS (j’ai l’impression que les 

consultations citoyennes ont livré leurs 
résultats) Place aux actions ! 

Gestion des 
parkings 

L’accès à la dalle de LLN doit être 
réellement organisé et contrôlé. 
Plusieurs accès doivent être possibles 
pour accéder à la dalle (pas seulement 
les modes doux) 

Réduire le nombre de places de parking en 
surface dans les quartiers à proximité de la 
dalle (nombreux parkings souterrains 
existants). 

Attention aux étudiants qui occupent des 
places toute la journée ou même toute la 
semaine pour les kotteurs 

Cohérence 
avec les 
activités 

Parkings payants sur LLN sur des horaires 
du Lu au Sa de 7h30 à 22h30 car cours du 
soir/sorties/spectacles 

Comment rediriger les gens vers les places 
de parking disponibles… mais payantes ? 

Importance de prendre en compte la 
particularité de l’activité sur LLN pour 
identifier LES besoins en stationnement 
(commerces, étudiants, cours du soir, 
culture, etc…) pour imaginer une offre qui 
corresponde à ce besoin. 

Partenariat ? Qu’attend-on pour activer les parkings 
‘UCL’ le week-end, comme suggéré ? 

Dialogue et engagement nécessaires de : 
- L’opérateur privé 
- L’UCL 
- La commune 

pour une approche cohérente sur le 
parking 

Si on s’intéresse aux besoins en 
stationnement sur LLN et à l’ensemble de 
l’offre disponible, il semble y en avoir 
assez. Comment faire pour que les places 
disponibles soient utilisées ? Quelles 
places doivent être encore prévues pour 
la voiture sur l’espace public ? 

Complexité >< 
simplicité 

 Organisation homogène et simple à 
comprendre 

Le système de stationnement et toutes les 
possibilités sont tellement complexes qu’il 
n’est pas compréhensible par le 
« béotien » et celui qui ne vient pas de 
LLN. Si un nouveau système doit être mis 
en place, il doit être simple et bien 
communiqué (signalisation, etc…). 
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  Principe « KISS » : Keep It Simple and 
Stupid ! 

 

  Tarifs identiques privé/public  
   Combien de cartes ‘riverain’ pour un 

logement unifamilial partagé ? 
   Rendre tout le stationnement public 

PAYANT (avec des prix prohibitifs (4-5€/h) 
   Pénaliser les riverains, … Pourquoi pas à 

partir de la 2ème carte ? … Mais il faut 
d’abord dissuader les gens de venir en 
voiture à LLN. 

   Réduire l’espace public consacré au 
parking auto => plus d’espaces piéton, de 
convivialité. 

   Parking vélos couverts proches des écoles 
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L’atelier 2 : les pistes d’actions en débat 

Après cette première salve de questions et d’échanges, le groupe s’est penché sur 
des pistes de solutions à traduire en actions concrètes.  

Thématique 1 : recommandations urbanistiques pour les futurs projets  
 
Suite à la présentation, un participant relate une situation vécue dans le quartier du 
Petit Ry. On y assiste à une privatisation de l’espace public par les propriétaires qui 
remplacent les dalles engazonnées (placées par la Ville pour dissuader le parking) par 
des dalles de béton pour faciliter leur propre stationnement. Les bollards sont les seuls 
dispositifs dissuasifs qui fonctionnent, mais, il n’est pas imaginable d’en mettre partout.   

Exemple de la mauvaise utilisation du Kiss&Ride de la Gare d’Ottignies : les 
automobilistes ne l’utilisent pas et s’arrêtent soit au milieu de la route soit sur la piste 
cyclable, ce qui génèrent des conflits entre les usagers. Des aménagements pour 
guider les automobilistes et une communication est donc nécessaire. 

Proposition concernant l’obligation des riverains de se garer sur leur propriété ceux 
qui possèdent un garage ou un carport) pour regagner de l’espace 
public. Parallélisme avec la commune de Malmedy qui n’octroie pas de carte 
‘riverain’ si le particulier possède un espace privatif pour stationner. Un participant 
remarque que les garages sont parfois utilisés pour ranger des vélos, et pas des 
voitures. 

Malgré des règles claires, les automobilistes continuent de se garer sauvagement.  Il 
est donc nécessaire de verbaliser fortement afin que ceux-ci comprennent et 
changent de comportement.  

Une autre proposition formulée était de dissocier les droits de construction des 
obligations de places de parkings.  Sachant qu’à l’heure actuelle, plusieurs ménages 
ne possèdent plus de véhicules personnels, pourquoi ne pas proposer des places de 
parking pour des voitures partagées ou des emplacements vélos. Cette réflexion fait 
émerger une proposition : pourquoi imposer de l'espace de stationnement si cela n’est 
pas nécessaire ? Il y aurait davantage d’intérêt à réfléchir à une réappropriation de 
l'espace public par des espaces de qualité : jeux enfants, parc public, etc.  

Proposition d’une re-collectivisation des poches de parkings à LLN. Initialement, 
chaque quartier possédait, sur une extrémité, des regroupements de places de 
parking permettant de laisser de la place aux modes actifs dans les quartiers. Depuis, 
les rues ont été prises d’assaut, il faudrait donc revenir à cette idée d’origine.  

La conception des logements à LLN réduit déjà fortement le nombre de places de 
parking sur l’espace public. En effet, les places sont prévues sur les côtés ou sur les 
devantures des propriétés, il y a donc un dégagement de l’espace public tout au 
long de la voirie.  

Proposition de sanction du stationnement illégal dans les quartiers. Sanctionner les 
automobilistes qui se garent en zones résidentielles. Néanmoins, les agents constateurs 
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ne peuvent pas mettre une redevance pour des infractions au Code de la route, cette 
compétence revient aux agents de police.  

 
Thématique 2 : Principe de gestion du stationnement public  

Un des éléments clés consiste en la transformation de parkings de surface moins 
attrayant que les parkings souterrains. Pour ce faire, il y a un besoin de cohérence, au 
niveau des : 

1. tarifs, soit des prix semblables entre les opérateurs privés et publics ;  
2. horaires, soit en fonction des horaires spécifiques à la ville de LLN prenant en 

compte des éléments comme les activités, cours de sport ou cours du soir. 
Prévoir une plage horaire de stationnement de 7h – 22h ; 

3. lieux, soit créer une différenciation claire entre les quartiers excentrés et les 
quartiers proches du centre permettant de proposer des prix différents.  

Point d’attention concernant les parkings de UCL qui sont soit très bien définis comme 
c’est le cas dans les quartiers comme le Biéreau ; soit qui ont peu de lisibilité dans 
l’espace public comme pour le quartier résidentiel de l’Hocaille : il n’y a pas d’accès 
réglementé d’où une confusion entre les emplacements pour les non-initiés. 
Cependant, il faut souligner que le QR code UCL ne donne pas le droit de stationner 
sur l'espace public. 

Proposition de rendre l’hypercentre d’Ottignies en zone payante. Nécessité d’induire 
le changement avec des mesures fortes. Néanmoins, il faut souligner que le 
stationnement dans l’hypercentre est du ressort du privé. Il doit donc y avoir une 
concertation globale avec le privé (ici le Douaire). Le public ne peut pas rivaliser si le 
privé continue à appliquer la gratuité sur ces emplacements.  

Thématique 3 : cartes riverain et entreprise, conditions et prix 

Plusieurs propositions ont été mises en avant dont l’importance d’un prix dissuasif mais 
aussi de développer une tarification en fonction des revenus du ménage. On serait 
davantage dans une optique d’équité que d’égalité.  

Des questions ont également été soulevées : quel est l’impact des cartes UCL sur 
l’emprise de l’espace public ?  Pourquoi ne pas collectiviser les espaces en surface ? 
Quels sont les facteurs bloquants au sein du groupe de travail de la Ville concernant 
la réaffectation des stationnements ? Les individus étant réfractaires au changement, 
le fait de payer plus cher le stationnement ne va peut-être pas les dissuader de 
prendre leur voiture. Il risque d’y avoir un report sauvage dans les quartiers. 

La carte ‘riverain’ n’est pas la solution miracle. En effet, ce n’est pas en augmentant 
le prix que cela va fondamentalement changer les choses. Les individus risques de 
frauder avec les cartes ‘riverain’ en n’en utilisant qu’une pour plusieurs véhicules. 
Accord au sein du groupe de libérer des places de l’espace public mais pas au profit 
des gens/clients qui viennent à l’Esplanade.  
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Réflexion d’un participant relative au(x) rôle(s) de l’espace public : avant de mettre 
en avant de nouvelles stratégies, il est important de se poser les questions suivantes : 
qu’attend-on de l’espace public ? Quel public vise-t-on ?  

Proposition de différencier les zones riverains et non riverains permettant une meilleure 
gestion des stationnements. L’idée serait de privatiser les parkings en surface 
uniquement pour les habitants. Les visiteurs quant à eux iraient en souterrain car il y a 
suffisamment de places.  

Si des visiteurs/corps de métiers nécessitent un stationnement, à titre exceptionnel 
limité dans le temps en surface, ils auraient la possibilité de réserver en ligne, à 
l’avance, un créneau horaire comme par exemple à Gand.  

Thématique 4 : réaménagement des espaces publics  

Proposition de réduire le nombre de places dès à présent et de ne pas attendre pour 
retirer des places de stationnement. En complément, pourquoi ne pas faire de 
l’urbanisme tactique : montrer l’exemple dans le changement d’approche. 
Remplacer des places de parkings stratégiques en bancs publics comme 
déclencheur.  

Sachant que décembre est le seul mois où les parkings sont complets, pourquoi ne 
pas travailler avec un opérateur privé le reste de l’année pour la gestion des 
stationnements dans LLN. Il est important de souligner que le cadre emphytéotique 
avec UCL est non négociable et ne permet donc pas de requalifier certains 
emplacements. 

Point d’attention concernant le fait que ce ne sont pas forcément les bons clients qui 
réalisent des achats coûteux dans le centre-ville de LLN qui vont perdre leur temps à 
chercher des stationnements dans les quartiers avoisinants.  C’est plutôt le cas de 
travailleurs, étudiants, navetteurs, ou des clients au pouvoir d’achat limité, etc. Ce sont 
ces personnes qui seraient pénalisées, in fine.  

Parmi les pistes de réflexion, lesquelles vous semblent les plus importantes à 
mettre en œuvre ?  

A l’issue des ateliers sur le stationnement, quelques grandes tendances se sont 
dégagées, se traduisant dans les votes repris dans ce tableau.  

Il y a un intérêt à harmoniser la gestion du stationnement, à agir sur le levier tarifaire 
pour dégager l’espace public et privilégier l’aménagement d’espaces de convivialité 
dans les centres et les quartiers de vie.  

L’offre en stationnement doit être globalement homogène, lisible et simple à 
comprendre pour l’usager et le visiteur, au bénéfice des habitants au sein des 
quartiers.  

Parmi les pistes de réflexion, lesquelles vous semblent les plus importantes à 
mettre en œuvre ? Votes 
Stationnement payant 5 
Carte riverain par quartier' 5 
Prix de stationnement public/privé équilibré 4 
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Réduire le parking, y faire un piétonnier et embellir le centre d'Ottignies 3 
Sur LLN : parking payant et carte riverain à périmètre réduit 3 
Réduire drastiquement le nombre de place de parking en surface à proximité de la 
dalle à LLN.  2 
Améliorer la lisibilité de l'offre de stationnement sur LLN et la rationaliser 2 
Réduire le nombre d'emplacements voiture et les réapproprier aux piétons/vélos 2 
En priorité, décourager le parking dans les quartiers pour les personnes extérieures à 
LLN... de façon à limiter aussi la circulation dans ces quartiers. 2 
Des tarifs sociaux et non identiques pour tou-te-s 2 
Appliquer le principe STOP lors de la création d'offre en stationnement 2 
Mettre les solutions alternatives en place avant de réduire drastiquement le parking : 
mobilité alternative, bus, pistes cyclables, ... Cela rend le discours d’explication 
cohérent  2 
Signalétique claire sur l'accès à la ville et au parking (règles harmonisées entre UCL-
Ville et parking privé) 2 
Stationnement payant dans l'hyper-centre d'Ottignies 1 
Instaurer un parking payant à un tarif équivalent ou supérieur à celui de l'opérateur 
privé sur un horaire élargit (Lu-Sa de 7h à 22h maximum) 1 
Diminuer la proportion de l'espace public consacré au stationnement, pour offrir 
d'autres services aux citoyens de OLLN 1 
Des tarifs réellement dissuasifs 1 
Prévenir le report du stationnement dans les quartiers en le rendant payant. PH 
Laureyssens 0 
Parking riverain exclusif sur tous les quartiers proches de la dalle et du Blocry. 0 
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5. Conclusions 

 
A l’issue de cette première année de dynamique participative autour du PAM 
d’Ottignies-Louvain-la-Neuve, après la tenue de trois séances d’information, de 16 
ateliers participatifs, ayant mobilisés près d’une centaine de personnes, de tous 
horizons (citoyens, commerçants, techniciens, associatifs, institutionnels), la matière 
accumulée au fil des débats constitue une mine de ressources extrêmement riche 
pour faire avancer les actions du PAM.  

Et c’est bien ce qu’attendent les participants des différents moments de rencontres 
organisés. Il est temps maintenant de passer à l’action ! Dans la longue liste des 
actions débattues, des propositions énumérées, il y a bien des actions qui peuvent 
être mises en œuvre plus ou moins rapidement, quand d’autres doivent se laisser le 
temps de murir encore.  

Le confinement de l’année 2020 a été une occasion manquée pour OLLN de mettre 
en œuvre une série d’actions provisoires visant à apaiser le trafic et à encourager les 
autres modes de transports comme le vélo. Certaines de ces actions auraient pu être 
pérennisées dans le temps. Aujourd’hui, des actions peuvent être entreprises, en 
phase de test, ou en phase expérimentale, par petites touches d’urbanisme tactique, 
pour avancer dans le sens du principe STOP.  

En parallèle, il est également essentiel, dans la perspective d’un transfert modal de 
l’automobile vers tous les autres modes, de faire le point sur la situation actuelle et de 
commencer à monitorer les changements en cours. Un observatoire de la Mobilité 
doit voir le jour à OLLN. Toutes les données existantes, à traiter, susceptibles 
d’objectiver la situation sur le terrain, seront utiles pour évaluer l’impact des actions et 
l’intérêt d’autres actions à mettre en place.  

De nouveau, érigé parmi les principes fondateurs du PAM, le principe STOP (pour 
Stappen = piétons, Trappen = cyclistes, Openbaar vervoer = transports publics et Privé 
vevoer = voiture individuelle) apparait comme un objectif à atteindre mais qui se 
révèle, concrètement, extrêmement ambitieux. Force est de constater que les actions 
envisagées dans les débats au sein des ateliers devront parfois revoir leurs ambitions 
et/ou accepter que la réalité du terrain ne soit pas modulable à ce point, dans des 
délais courts.  

Elargir le cercle des participants : Cette année écoulée, ponctuée de nombreux 
moments de rencontres autour du PAM, mais aussi autour d’autres projets relatifs à la 
mobilité, comme le projet de la gare d’Ottignies, pour ne citer qu’un événement 
médiatique parmi d’autres, aura mobilisé un public très sensible sur ces questions de 
la mobilité, comme une sorte de Communauté de la Mobilité. De même, une 
Communauté du PAM s’est mise en place au fil des rencontres. Tous les participants 
ont investi du temps et de l’énergie dans ces échanges toujours très riches. Certains, 
très impliqués, ont exprimé leur lassitude face à ce qu’ils perçoivent comme de 
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l’inertie. Et pourtant, il faut reconnaître que cette Communauté de la Mobilité (ou du 
PAM) ne représente qu’une partie minime de la population d’Ottignies-Louvain-la-
Neuve, malgré la volonté d’élargir le débat au plus grand nombre, par les séances 
d’info, les sondages, les articles dans le bulletin communal, sur le site Internet de la 
Ville, sur la plateforme numérique… Il faut progressivement élargir le cercle des 
participants. Chaque action menée devra s’accompagner de la communication 
adéquate pour en faciliter la compréhension et l’adhésion.  

Communiquer : Voilà probablement un des prochains enjeux du PAM !  

Communiquer sur la démarche entreprise, revenir sur ses objectifs, ses ambitions et les 
moyens à mettre en place pour y parvenir, choisir les canaux de communication 
adéquat pour informer le plus grand nombre sur les actions entreprises, fédérer sur les 
actions entreprises, et réseauter autour de ces actions… la plupart des actions du PAM 
ne pourront pas se faire sans mettre en place des partenariats avec les différents 
acteurs de la mobilité et le public concernés. Chacun devra y mettre du sien pour 
avancer ensemble dans la même direction.  

 

 

 


