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1. Description des situations existante et prévisible du
site concerné par les demandes de permis

1.1. Situation existante

1.1.1. Description du site de la station

Le site du projet se localise en partie nord-ouest de la commune de Schaerbeek, 250 m a
l'ouest de la place Eugéne Verboekhoven, connue également sous le nom de « Cage aux
ours ». La station s'implante en partie en intérieur de Ilot Lambermont/Courouble/Waelhem.
Les photos suivantes illustrent le site.

Les cartes concernant la situation existante de la station Verboekhoven sont reprises dans
I'atlas cartographique.

Voir Atlas cartographique, Station Verboekhoven

3

Figure 1 : Vues de la rue Waelhem [1], la rue Léopold Courouble [2] et le boulevard
Lambermont [3] (ARIES, 2020)

Les abords du site présentent aujourd’hui la méme configuration urbanistique que celle visible
dans les vues aériennes des années 1930.

Le site du projet se localise dans une zone principalement résidentielle, a I'exception de
certaines constructions a caractére industriel qui longent les voies ferrées. Un supermarché
situé en intérieur d’ilot est le commerce le plus important de la zone.
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Figure 2 : Cadre bati et non-bati du tissu urbain et le périmétre d’intervention du projet
(ARIES sur fond BruGIS, 2020)

1.1.2. Occupation du sol au sein du périmetre d’intervention

Le périmétre d'intervention englobe, entre autres, la parcelle du n° 117 du boulevard
Lambermont, le n°® 26 de la rue Léopold Courouble, une grande partie de l'intérieur de I'llot
situé entre le boulevard Lambermont et la rue Waelhem, des terrains non-batis situés entre
les n° 37 et 69B de la rue Waelhem et une frange de terrain partiellement non bati entre les
n° 48 et 58 de I'avenue Voltaire.

T T

n° 117 n° 26

Figure 3 : Vues du n° 117 du boulevard Lambermont (a gauche) et du n° 26 de la rue
Léopold Courouble (a droite) (ARIES, 2020)

Les parcelles en intérieur dlot reprises au sein du périmétre sont occupées en situation
existante par des garages, un commerce (un supermarché « Lidl ») et son parking.
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Figure 4 : Vue du supermarché « Lidl » et son parking (ARIES, 2020)

Le périmétre reprend aussi un trongon de la rue Waelhem. Cette voirie est longée par deux
bandes de stationnement et ponctuée de quelques arbres. Les voies de tram reliant la place
Verboekhoven et la chaussée de Helmet passent par cette rue. Une partie du boulevard
Lambermont fait également partie du périmetre d'intervention, au niveau de l'arrét de tram
Demolder.

Figure 5 : Vues de la rue Waelhem (a gauche) et du boulevard Lambermont (a droite)
(ARIES, 2020)

1.1.3. Intermodalité

Les abords du site du projet constituent un p6le d’'intermodalité relativement important. La rue
Waelhem est parcourue par les lignes de trams 32 et 55, dont les arréts Waelhem et
Verboekhoven se situent a proximité du site. Ce dernier, situé sur la place du méme nom, est
également desservi par la ligne de tram 92. Le boulevard Lambermont, pour sa part, est
parcouru par la ligne de tram 7, dont I'arrét Demolder se situe également aux abords du site.
En outre, le site est traversé au sud par les voies ferrées de la L161.

La description détaillée de la voirie et du stationnement se trouve dans le chapitre mobilité.

Voir Chapitre 1. Mobilité, point Partie 2 :1.4.2. Situation existante de fait
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1.1.4. Intérét patrimonial

Au niveau patrimonial, le périmetre d’intervention comprend la maison de maitre de style
éclectique du boulevard Lambermont n°® 117, reprise a I'lnventaire du Patrimoine architectural
de la Région de Bruxelles-Capitale.

Au sud, le périmétre d'intervention s'étend jusqu'a l'avenue Voltaire, qui fait partie de
I'ensemble formé par les avenues Louis Bertrand, Voltaire et Paul Deschanel, site repris a
l'inventaire légal.

La carte reprenant les éléments patrimoniaux aux abords et au sein du site ainsi que leur
description est reprise dans le chapitre urbanisme.

Voir chapitre 2. Urbanisme, aménagement du territoire et patrimoine, point
2.5.4. Patrimoine

1.1.5. Principaux péles d’activités a proximité du périmétre

La station Verboekhoven s'implante dans un quartier plutét résidentiel mais comportant
également des commerces, dont un supermarché Lidl au sein du périmétre, des services et
des équipements. La place du méme nom constitue un noyau commercgant de proximité. Aucun
pole majeur de bureau ou industries n'est présent au sein du périmeétre. Du c6té de la chaussée
de Helmet, on observe plutdt un tissu mixte résidentiel et d’activités économiques.

Voir Domaine socio-économique

1.2. Situation prévisible

1.2.1. Projet SLRB

La société de logement social bruxelloise prévoit la construction d’'un habitat communautaire
pour personnes agées a Schaerbeek sur une partie de la parcelle communale occupée
aujourd’hui par le dép6t communal. Ce batiment s'implantera a front de rue et en mitoyenneté
avec les batiments voisins a I'ouest de la future boite sud de la station Verboekhoven. Le projet
prévoit environ 12 logements une chambre, qui seront gérés par la commune de Schaerbeek.
Un mode constructif avec préfabrication bois en atelier et pose via grue mobile est envisagé
au vu des difficultés de chantier attendues dues a la proximité du chantier métro adjacent.

Le planning envisagé pour ce projet est le suivant :
O  Etude de faisabilité : 2020

Marche de service : 2021

Dépdt demande de permis : 2022

Début des travaux : 2023

o oo o

Fin des travaux : 2025
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Figure 6 : Hlustration du projet de la SLRB rue Waelhem (SLRB, 2019)

1.2.2. Autre équipement communal

Il est prévu que la station Verboekhoven s'implante en partie sur le terrain communal occupé
aujourd’hui par le centre de tri des déchets des services communaux. Schaerbeek y envisage
la réalisation d’'un autre équipement, en plus de la station de métro. Cet équipement serait
construit au-dessus de I'édicule sud de la station Verboekhoven. Cette solution permet de
profiter de I'espace disponible au-dessus du rez-de-chaussée qui accueillera la station en
construisant des niveaux supplémentaires au batiment.

Un travail de programmation a été mené au sein de la commune et validé par le College a I'été
2020. Un scénario de développement orienté vers des fonctions dédiées aux développement
économique/aide a I'emploi/formation a été privilégié. Ce scénario comprend des fonctions
connexes de type horeca (au rez-de-chaussée) et envisage la possibilité d'activités en toiture
(type agriculture urbaine avec éventuellement horeca).

Le terrain occupé aujourd’hui par la déchetterie communale et qui accueillera la boite sud de
la station s’étire en réalité le long du chemin de fer jusqu’a la chaussée de Helmet. La commune
entend développer le scénario présenté ci-dessus dans une réflexion intégrée a I'échelle de
'ensemble du terrain communal (donc jusqu'a la chaussée de Helmet, qui serait dés lors
également reliée a la station). Une étude comprenant un schéma directeur sur le terrain
communal et une étude de définition de I'équipement communal et plan de gestion devrait
étre lancée début 2021.
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Un des scénarios qui sera étudié dans le cadre du schéma directeur est que la partie du terrain
située le long du chemin de fer soit aménagée en parc linéaire jusqu’'a la chaussée et abrite
des équipements supplémentaires. L'illustration suivante est issue de I'étude de faisabilité
confiée par la commune au bureau BMN (une des études préalables réalisées).

Figure 7 : Projet de batiment au-dessus de la station Verboekhoven (BMN, avril 2018)

Cette réflexion pourrait aussi intégrer le cas échéant l'autre ilot impacté par le projet de métro
dont notamment le redéveloppement a terme de la parcelle du Lidl.
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2. Description du projet

2.1. Note d’ambition du projet de la station Verboekhoven

Chaque station posséde sa propre identité, en fonction de sa localisation dans I'espace urbain,
de I'environnement dans lequel elle s’insére (éléments de patrimoine par exemple) et de son
interaction dans la mobilité (station de transit régional ou de transit local, intermodalité, etc.).

La station Verboekhoven est la troisieme station de la ligne de métro nord vers Bordet aprés
la gare du Nord.

La localisation de cette station a été choisie pour maximiser I'intermodalité possible entre le
futur métro nord et d’'une part le réseau de trams existant, dont le tram 7 parcourant la
moyenne ceinture, et d’autre part le train via une potentielle halte RER sur la ligne 161 a
hauteur de Verboekhoven.

La station se localise a I'est de la place Eugene Verboekhoven, dont la station prend le nom.
L'emprise de la station affecte majoritairement une zone construite du tissu urbain de
Schaerbeek. Un de ses deux pavillons d’'accés s'implante en intérieur d’llot, en occupant une
zone actuellement dévolue a des parkings privés en box. Ce pavillon nord donne également
'acces au personnel technique et aux cyclistes via un passage sécurisé au niveau de la rue
Courouble.

L'autre pavillon s'implante au nord des voies ferrées, sur une zone non-béatie occupée par la
déchetterie communale. Le projet prévoit aussi la création d'une passerelle piétonne qui
surmonte les voies du chemin de fer, joignant l'avenue Voltaire et la rue Waelhem et
établissant une connexion directe entre la station et la rue Voltaire.

Les aménagements prévus par le projet prévoient des zones verdurisées aux abords des
pavillons d’'accés, ainsi que la création d’'une toiture végétalisée pour le pavillon sud (c6té
chemin de fer).
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2.2. Implantation

En situation projetée, la station prévoit la construction de deux batiments : I'un situé en
intérieur d'lot, l'autre entre la rue Waelhem et les voies ferrées.

S
PN
tf
Sortie de secours = Pavillons station
Périmétre d'intervention 1 | Périmétre de la boite de la station L.
Passage du tunnel 1| Accés station métro

Figure 8 : Station Verboekhoven, plan masse d’aménagement projeté (ARIES sur fond
BMN, 2020)

Ces deux pavillons d'accés occupent les extrémités de la boite de la station (en pointillés ci-
dessus), qui s'implante en-dessous d'un ilot en ordre fermé occupé majoritairement par des
logements.

La station s'implante, au nord, sur des terrains occupés en situation existante par des garages
en intérieur dlot. Au sud, elle s'implante sur une zone non-béatie occupée par des dépobts et
des containers (centre de tri des déchets utilisé par les services communaux). Le périmétre
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d'intervention reprend aussi un commerce implanté en intérieur dilot (un supermarché
« Lidl ») et son parking.

Cette implantation implique I'expropriation de plusieurs parcelles (appartenant a des
propriétaires divers), dont une partie des parcelles du n°® 117 du boulevard Lambermont et du
n° 26 de la rue Léopold Courouble, prévues comme passages d'acces vers l'intérieur de Ilot.

Figure 9: Coupes transversales de la station Verboekhoven : pavillon nord (a gauche) et
pavillon sud (a droite) (BMN, 2018)

Le tableau ci-dessous reprend les superficies de plancher a chaque niveau.

Niveau | Superficie plancher [m?] Sous-totaux [m2]
0 1.420 Hors-sol : 1.420
-1 1.650
-2 1.154
Sous-sol : 6.987
-3 1.587
-4 2.596
Tableau 1 : Répartition des superficies plancher au sein de la station Verboekhoven (BMN,
2018)
Rapport final — Avril 2021 en collaboration avec
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2.3. Acces

2.3.1. Pavillons d’acceés public

Comme indiqué précédemment, la station présente deux émergences.

Pavillon sud Pavill rd
N

P

Figure 10 : Localisation des deux pavillons d’accés (BMN, 2018)

Le pavillon nord est localisé en intérieur d’llot. 1l présente une structure de forme cylindrique
et une émergence de faible gabarit avec une facade vitrée. Cette émergence sert
principalement de local vélos.

Il est accessible grace a deux passages. L'entrée principale est située sur le boulevard
Lambermont n° 117, l'autre acces pour les cyclistes et personnel d’entretien est situé sur la
rue Courouble n°® 26. Le premier est un couloir d’acces entierement couvert, de facade
partiellement vitrée et a la toiture végétalisée. Le deuxiéme est actuellement desservi par un
porche qui donne acces a l'intérieur de l'ilot (box de garages), cet intérieur d'ilot étant a ciel
ouvert.

Le pavillon sud est localisé entre la rue Waelhem et les voies ferrées. Il s’agit d’'un volume
de forme trapézoidale en plan, a la facade partiellement vitrée et dont la toiture est végétalisée.
Il est accessible depuis la rue Waelhem et depuis deux nouvelles placettes (situées a I'est et a
I'ouest du pavillon). Le projet prévoit aussi la création d'une passerelle qui rejoint I'avenue
Voltaire (au sud des voies ferrées).

Figure 11 : Vue 3D de la partie sud de la station Verboekhoven et de la passerelle au-
dessus du chemin de fer (BMN, 2018)
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Les halls d’accés des deux pavillons se trouvent au niveau de I'espace public. 1l s'agit de deux
halls indépendants. Ceux-ci contiennent les portillons de validation du titre de transport. Les
halls de choix de destination, également indépendants pour chaque pavillon, sont situés au
niveau +12,25 m pour le pavillon nord et au niveau +10,35 m pour le pavillon sud. L'intégration
des pavillons dans I'espace public est analysée dans le chapitre urbanisme.

Voir Chapitre 2. Urbanisme, aménagement du territoire et patrimoine

2.3.2. Accés employés

La station Verboekhoven présente un acces sécurisé (via badge) pour le personnel via le
passage de la rue Léopold Courouble, menant vers le pavillon nord. Cet acces est utilisé
également comme accés vélos.

Au niveau du pavillon sud, la station Verboekhoven ne présente pas d’accés indépendants pour
les employés. Les travailleurs devant accéder aux locaux techniques présents dans les
différents niveaux de ce pavillon le font via les accés publics a ceci.

2.3.3. Issues de secours et ascenseurs

La figure suivante illustre les issues de secours et les ascenseurs prévus a la station
Verboekhoven.

Deux issues de secours sont prévues pour le pavillon nord de la station : des escaliers
provenant du niveau des quais, localisés aux extrémités nord-ouest et sud-est du pavillon
circulaire. Elles donnent vers I'espace verdurisé prévu a l'intérieur de I'llot.

Le pavillon sud prévoit également deux issues de secours provenant des quais : des escaliers
situés aux angles sud-ouest et sud-est du pavillon a plan carré. Cependant, ce dernier n'a pas
d’'acces direct a I'espace public. Au niveau +10,35, I'escalier donne vers un couloir qui rejoint
l'autre escalier du pavillon.

En outre, la station dispose de quatre ascenseurs (deux par pavillon) qui connectent I'espace
public avec le niveau des quais. En plus, le pavillon nord prévoit un ascenseur qui connecte le
niveau de l'acces du boulevard Lambermont (+32,25 m) avec le niveau du hall d’échange
(+28,75 m) ainsi que l'accés « vélo ». Le pavillon sud, pour sa part, prévoit un ascenseur qui
joint le niveau de la passerelle (+31,80 m) avec le niveau de la placette (+26,80 m) et le hall
d’échange (+23,75 m). Un dernier ascenseur est prévu connectant la passerelle avec le coté
sud des voies ferrées.

Voir 2.5. Organisation interne
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Figure 12 : Vues en plan des issues de secours et ascenseurs (BMN, 2018)

2.4. Aménagements en surface

La figure ci-dessous représente les aménagements de I'espace public prévus par le projet.

Différents matériaux de revétement seront utilisés pour le projet : un revétement en granit
gris pour les placettes aux abords du pavillon sud, des pavés en béton pour les trottoirs de la
rue Waelhem et du boulevard Lambermont et des pavés en grés pour le passage entre la rue
Léopold Courouble et le pavillon nord. La voirie de la rue Waelhem sera asphaltée.

En outre, certains espaces au sein du périmétre d’intervention seront verdurisés : les terrains
séparant les voies ferrées du pavillon sud et les terrains entourant le pavillon nord a l'intérieur
de Illot. Des arbres sont également prévus le long de la rue Waelhem et du boulevard
Lambermont. Le tableau suivant présente les superficies liées a 'aménagement de surface.
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Figure 13: Plan des aménagements de surface (BMN, 2018)

Critére Situation existante Situation projetée Différentiel
Superficie du terrain [m?] 10.455 10.455 0
Espace pleine terre [m?] 700 1.066 +366
Revétement semi-perméable [m?] 2.245 363 -1.882
Revétement imperméable [m?] 7.510 9.026 +1.516
Berme/pelouse [m?]
Arbre a haute tige (nombre)t 41 38 -2

Tableau 2 : Données liées a I'aménagement de surface en situation existante et en
situation projetée (BMN, 2018)

2.5. Organisation interne
Concernant l'organisation fonctionnelle de la station, celle-ci est composée de deux
typologies de locaux :

O  La partie publique, comprenant les circulations principales, services, etc. ;

O Les locaux techniques, comprenant les locaux électriques, ventilation et
désenfumage, poubelles, nettoyage et d'autres équipements, ainsi que des
sanitaires d’acces public, situés dans le pavillon sud.

1 Les chiffres présentant le nombre d’arbres a haute tige dans le formulaire de demande de permis
sont discutés dans le chapitre Faune et flore
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Deux circulations distinctes sont prévues au sein de la station : une circulation publique et une
circulation technique. Les espaces publics ont été dimensionnés sur la base des flux des
voyageurs estimés en phase d’exploitation commerciale et lors de I'évacuation de la station.

Les locaux techniques sont, eux, regroup€s en zones par niveau.

Bd Lambermont

Rue Waelhem

Zone publique

Espaces techniques Ascenseurs

Figure 14 : Station Verboekhoven, coupe longitudinale (BMN, 2018)

Les deux pavillons de la station sont composés des niveaux qui suivent :

Pavillon nord Pavillon sud
Niveau Altitude Niveau Altitude
Hall d'acces Lambermont +32,25m
Acces +28,75m Hall d'acces rue Waelhem +27,00
pompiers/technique/vélos
(intérieur de I'Tlot)
Hall d'échange +22,25m Hall d'échange +23,75m
Niveau technique +17,25 Mezzanine / niveau +17,25m

technique

Choix de destination +12,25m Choix de destination +10,35m
Niveau technique +7,25m
Quais station +2,25m Quais station +2,25m

Figure 15 : Niveaux des pavillon nord et sud de la station Verboekhoven (ARIES, 2020)

La station est équipée de quatre ascenseurs (d’'usage partagé par les voyageurs et les services
techniques), en plus des deux ascenseurs de la passerelle et de l'ascenseur qui joint le
boulevard Lambermont et I'accés rue Courouble avec le niveau du hall d’échange du pavillon
nord. Quatre escaliers de secours se situent aux angles de la station au niveau des quais (deux
escaliers par quai) pour assurer I'évacuation de la station. Trois de ces escaliers (les deux
escaliers du pavillon nord et I'escalier sud-ouest du pavillon sud) desservent tous les niveaux.

L'escalier sud-est du pavillon sud connecte les quais avec le niveau +10,35 m.
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2.6. Fonctions associées a la station

Aucune autre fonction, telle qu'un commerce, n'est associée a la station.

La répartition des surfaces entre les espaces dédiés au fonctionnement de la station et aux
usagers sont les suivants :

Locaux Superficie?
Espaces Locaux techniques 2.461 m?
techniques Circulation techniques 519 m? oo
Espaces dédiés | Espace voyageurs (quais) 1.145 m?
auxusagers Circulation voyageurs 2.401 m? 44%
Locaux vélos 214 m?
Total 6.740 m?

Tableau 3 : Répartition des fonctions des locaux par type d’'usages (ARIES, 2020)

Les espaces techniques représentent 56% de la superficie et les espaces dédiés aux usagers
représentent 44%.

2.7. Stationnement vélos

La station Verboekhoven inclut trois parkings vélos couverts et sécurisés, deux dans le pavillon
nord et un dans le pavillon sud. En plus, divers emplacements de stationnement vélo et des
stations Villo ! sont prévus aux abords du pavillon sud, tel que représenté sur les figures ci-
dessous.

Au total, 208 emplacements vélos sont prévus :

O 120 places dans les deux locaux vélos du pavillon nord (64 places® par local,
organisées a double étage) ;

O 30 places dans le local vélo du pavillon sud ;
O 38 places pres de I'acces est du pavillon sud, hors abris ;

O 20 places Villo ! prés de I'accés nord du pavillon sud, sur la rue Waelhem.

2 Les superficies présentées ici ont été fournies par BMN au chargé d’étude dans le cadre de I'étude
d’incidences. Elles ne correspondent cependant pas aux superficies présentées dans le formulaire PU,
qui présente des erreurs qu'il y a lieu de corriger au stade du dossier amendé.

3 Certains plans du dossier de demande de permis indiquent 60 places par local mais il s’agit de
nouveau d’'une incohérence.
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Pavillon sud

T
LU

Parking vélo couvert et sécurisé
L — 1 Emplacements de stationnement vélo
L — 1 Station Villo!

Figure 16 : Localisation des emplacements vélos (ARIES, 2020 ; sur fond de plan BMN,

2018)

2.8. Installations techniques prévues dans la station

La demande de permis d’environnement prévoit les installations classées suivantes au sein de

la station Verboekhoven.

R’:b Installation Caractéristiques/ fonction Localisation | Classe
3 Batteries installations 2 X 290,000 VAN = 2 x 160 kVA Niv.225 |3
techniques / UPS
4T A gepots dechets non Mitraille, vitres, bois, carton... Surface : 14 m? Niv. ?? 2
angereux
' Dalle drainante (pour eau d'infiltration
62 B Captages d'eau ll (P. | ) Niv. 2.25 1B
souterraine Débit : 125,19 m3fjour (soit 45.694 m3/an)
Bonbonnes d’'agent d'extinction (de type Novec
1230) :
i sextincti = 3x 140! pourle local ICT 1 - MTV
778 Installat|_ons_ d extinction p - Niv. 2,25 1B
par gaz inhibiteur = 2x 140 | pour le local signalisation
= 1x180!pourlelocal ICT 2 - Tetra
= 1x140 | pour le local Astrid
121A Delpots d_e substances ou Stockage de sels de déneigement : 12 x 25 kg Niv. ?? 3
préparations dangereuses
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132 A Pompe a chaleur Multisplit réversibles (6 kg de 410A, 4 kWe) Niv. 23,75 3
Installations de Split units pour local batteries UPS (1 x 5,5 kg de .
1324 refroidissement 410A, 1 x 8 kWei) Niv. 2,25 3

CRAC (Computer Room Air Conditioning) :

= 2 unités pour le noeud ICT 1 (2 x 17,8 kg de
410A, 2 x 6 kW)

= 2 unités pour le noeud ICT 1 (2 x 20,4 kg de Niv. 2,25 3
410A, 2 x 12 kWe)

= 2 unités pour le noeud ICT 2 (2 x 17,8 kg de
410A, 2 x 6 KWa)

Installations de

132A refroidissement

Postes de transformat = Poste station : 2 x 800 kVA
ostes de transformation ) .
148 A (<1000 KVA) Poste secours : 1 x 630 kVA Niv. 11,60 3

= Poste de redressement : 2 x 100 kVA

Postes de transformation

148 B (>1000 KVA) Poste de redressement : 2 x 2.900 kVA Niv. 11,60 2
= Centrale de traitement d'air (CTA) ventilation
! quais : 2 x 22.000 m3/h (8 kW) Niv. 17,15
153 A ventilateurs (<100.000 = CTA poste de redressement : 2 x 62.000 m3/h Niv 10,75 2
m3/h)
(24 kW)
= Désenfumage station : 50.000 m3/h (15 kWe)
Ventilateurs (>100.000 Ventilateurs désenfumage station : .
1588 | o) 2 x 2 x 250.000 m¥h (100 KWa) Niv- 17,15 1B

Tableau 4 : Installations classées — Station Verboekhoven (ARIES, 2020 d’aprés BMN,
2018)

Le projet prévoit également des installations non classées dont les caractéristiques sont
reprises dans le tableau ci-dessous.

Installation Fonction Puissance ou débit

= CTA poste de transformation — Pulsion 7.500 m3/h (3 kWe)

= CTA poste de transformation - Extraction 7.500 m3/h (3 kWe)

= CTA locaux techniques HVAC zone nord - Pulsion 3.000 m3/h (1 kWe)

= CTA locaux techniques HVAC zone nord — Extraction 3.000 m3/h (1 kWe)

_ = CTAlocal facilities ICT 2 - Pulsion 2.500 m3/h (1,5 kWe)
Ventilateurs s .

= CTAlocal facilities ICT 2 — Extraction 2.500 m3/h (1,5 kWe)

= CTA local facilities ICT 1 - Pulsion 3.500 m3/h (1,2 kWe)

= CTAlocal facilities ICT 1 — Extraction 3.500 m3/h (1,2 kWe)

= Surpression escaliers de secours 4 % 10.000 m3/h (2,5 kW)

= Surpression ascenseurs pompiers 2 x10.000 m3/h (2,5 kWe)

» Relevages d'eaux usées 2 X 2 kWe

Pompes = Relevages d'eaux infiltrées - drainage 2 X 3 kWe

= Relevages d'eaux protection incendie 10 kWi

Moteurs = Treuil électrique — 10 tonnes 15 KW
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= Treuil électrique - 6 tonnes 10 kW
= Moteurs pont roulant 4x2 + 4x1 kWe
= 4 ascenseurs panoramiques 1.000 kg 6 niv. 16 kWai
= 2 ascenseurs pompiers 1.000 kg 16 kWi
= 6 escalators de type B (hauteur 3 a 5,9 m) 9 kWei
Ascenseurs R
= 2 escalators de type M (hauteur 6 & 7,4 m) 11 kW
= 8 escalators de type H (hauteur 7,5 a 10 m) 15 kW
= 2 escalators de type HH (hauteur 10,1 a 12 m) 18 kWi

Tableau 5 : Installations non classées — Station Verboekhoven (ARIES, 2020 d’aprés BMN,
2018)

2.9. Chiffres clefs du projet

Les chiffres les plus importants en lien avec le projet*, sont repris dans le tableau ci-dessous.

Critére Situation existante Situation projetée Différentiel

Superficie du terrain [m?] (S) 10.455 10.455 0
Superficie de plancher hors-sol [mZ] (P) 1.083 1.420 +337
Rapport P/S 0,10 0,14 +0,04
Volume total de la construction hors-sol [m?] 3.639 9.095 +5.456
Emprise au sol [m? (superficie de la projection 1.213 1.819 +606
au sol des constructions hors sol) (E)

Taux d’'emprise (E/S) 0,12 0,17 +0,05
Superficie imperméable [en m¥ (1) 7.510 9.026 +1.516
Taux d'imperméabilisation (I/S) 2% 86% +14%
Superficie de toiture verte ou 0 1.270 +1.270
verdurisée/végétalisée [m?]

Citerne d'eau de pluie [m3] 0 240 +240
Bassin d'orage [m?] 0 267 +267
Emplacements de stationnement voiture 38 22 -16
Emplacements de stationnement vélo 0 208 +208
Nombre de logements 0 0 0

Tableau 6 : Chiffres clefs en situation existante et en situation projetée (BMN, 2018)

4 Issus du cadre 1V du formulaire de demande de permis d’urbanisme, datant du 30 octobre 2018.

Rapport final — Avril 2021 en collaboration avec



Etude d’incidences Métro Nord — Lot 2 : Ligne Liedts - Bordet
Station Verboekhoven

Partie 1 : Description du site et du projet concernés par les demandes de permis
3. Description du chantier

3. Description du chantier

3.1. Sources

Les sources principales utilisées dans le cadre de ce présent chapitre sont :

¢ Demande de permis d'urbanisme : Tunnel — Stations — Dépét, BMN, Novembre 2018 ;

e Ftude de I'extension du réseau de transports en commun de haute performance vers
le nord a Bruxelles, Note descriptive sur I'organisation et la logistique de chantier et
nuisances, BMN, Aout 2016 ;

e Echanges d'informations informelles en réunion entre le chargé d'étude, BMN et le
demandeur.

3.2. Concept de construction

Depuis le dépdt du permis d’'urbanisme en 2018, le niveau d’étude du projet a continué a
évoluer. De ce fait, certaines techniques de construction des stations ont été affinées, voire
modifiées. Dans le cas de certaines stations, la modification de ces techniques de construction
a un impact non négligeable sur le chantier. De ce fait, il a été décidé par le Comité
d’Accompagnement de I'étude d'intégrer ces modifications pour I'évaluation de l'impact du

chantier.

Tous les principes de construction sont définis dans le livre | (Partie 2 - Chapitre 4.4). Le niveau
du terrain naturel se situe a la cote + 28 m DNG.

La station Verboekhoven se décompose en trois sous-ensembles :

e La boite sud (carrée) :

(0]

réalisée en parois moulées et comportant 5 niveaux souterrains, la base des
parois est a la cote — 15,5 m DNG.

est de forme trapézoidale carrée : les dimensions a l'intrados de la boite sont
de +/- 36,5 m de coté.

le niveau supérieur du radier varie de +0,55 m DNG et +1,93 m DNG a une
profondeur variant entre 26 et 27,5 m.

un drainage permanent sous le radier de la boite est prévu.

I'émergence de la boite sud correspond a la quasi-totalité de I'emprise profonde
de la boite et est realisée en béton armé.

e La boite nord (circulaire) :

o réalisée en parois moulées et comportant 5 niveaux souterrains, la base des
parois est a la cote — 15,0 m DNG.
o est de forme circulaire avec un diamétre a l'intrados de la boite de +/- 35,7 m.
o0 le niveau supérieur du radier varie de +0,55 m DNG et +1,93 m DNG a une
profondeur variant entre 26 et 27,5 m.
0 un drainage permanent sous le radier de la boite est prévu.
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o [I'émergence de la boite nord est réalisée en structure métallique reposant
entierement sur la dalle de couverture de la boite.
» La galerie de raccord entre les deux boites principales :

o les parois de cette zone prévues en congélation sont réalisées en fouilles
blindées.

o la largeur intérieure de la partie prévue en congélation est de 21 m de large et
de +/- 80 m de long.

o la galerie est fondée sur un radier général dont le niveau supérieur brut varie
entre +0,55 m DNG et 1,93 m DNG.

Figure 17 : Localisation de la boite principale (trait vert) et de la boite secondaire
(trait rouge) (BMN, 2020)

Figure 18 : Localisation de la zone réalisée en congélation (BMN, 2020)
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Certaines techniques de construction ont évolué depuis la demande de permis d'urbanisme.
Les principales évolutions sont :

e La modification de la technique de congélation de la zone de quai :

o Concept retenu lors de la demande de permis : Congélation du sol autour de
I'entiereté de la zone de quai via des forages (zone hachurée dans la figure ci-
dessous):

Figure 19 : Coupe transversale partie quai en zone de congélation — Concept PU
(BMN, 2017)

o Dans le cadre la présente étude : Réalisation d'une voute en micro-tunneliers
avec congélation et voiles latéraux en fouilles blindées.
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Figure 20 : Exemple de coupe transversale partie réalisée en congélation (BMN, 2020)

¢ Mise en place d’'un drainage permanent sous le radier de la boite principale.

Figure 21 : Coupes transversales — base des boites nord et sud et systéeme de drainage
(BMN, 2020)
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3.3. Quantitatif des matériaux

La synthese des quantités de déblais, remblais, déchets et matériaux nécessaire a la réalisation
de la station est reprise dans la tableau ci-dessous.

Volume excavé (matériaux en place) m3 136.890
Volume déblai a évacuer (foisonnement 1.3) m? 177.960
Déchets Génie Civil m?3 7.920
Remblai m?3 5.830
Béton m?3 48.980
Armatures acier T 6.230
Structures métalliques acier T 270
Armatures fibre de verre T 50
Soutenements provisoires m3 18.480
Magonnerie m3 650

Tableau 7 : Quantitatif matériaux station Verboekhoven (BMN, 2020)

3.4. Phase de réalisation
Les phases principales de réalisation de la station sont décrites ci-dessous. Ces phases sont
susceptibles d’évoluer au cours de I'avancement des études.

Le planning prévisionnel de réalisation reprenant les travaux de toutes les stations et du tunnel
est décrit dans le Livre | (Partie 2 - Chapitre 4.4).

3.4.1. Aménagements préalables

Ces aménagements seront réalisés préalablement a l'arrivée de I'entrepreneur :

O la déviation des concessionnaires implantés dans I'emprise de la station,
principalement sur I'emprise de la boite sud.

O la démolition de batiments existants (notamment la surface commerciale du Lidl et
les batiments en coeur d'ilot c6té nord) situés sur I'emprise des accés chantier et
des installations de chantier de la boite nord (figure ci-dessous).

3.4.1.1. Démolition

La démolition concerne les batiments au cceur de l'ilot Nord, de gabarit R+1 et R+1+T, utilisés
comme garages.

Leurs facades sont majoritairement en brique, et leurs toitures sont variées : plate métallique,
en pente en tuiles rouges, etc. Les constructions s'implantent bordant les limites de la parcelle
et au centre de celle-ci, de maniéere a créer une zone de passage pour les voitures, accessible
depuis le n° 26 de la rue Léopold Courouble.
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Lors du démarrage des travaux de démolition, le cceur d'ilot sera accessible via la parcelle du
LIDL situé rue Waelhem qui aura été démoli avant le début des travaux.

Figure 22 : Démolition des batiments existants (BMN, 2018)

3.4.1.2. Travaux préparatoires
Avant de débuter les travaux de démolition il conviendra de réaliser les taches suivantes :

O Réaliser un inventaire amiante destructif des batiments ;

0O  Réaliser un état des lieux des mitoyens.

3.4.1.3. Limite de chantier

L'accés a la zone de chantier en intérieur d'lot sera effectué via le parking de I'ancien LIDL et
la zone chantier comprendra également la surface de I'ancien LIDL. La limite de chantier
intégre également tout le terrain communal situé le long des voies ferrées, et ce jusqu'a la
chaussée de Helmet. Des palissades de chantier seront installées afin d’interdire I'acces a toute
personne étrangere au projet de démolition.

3.4.1.4. Phasage

Le phasage des travaux de démolition sera le suivant :
O  Installation de chantier ;
0O  Désamiantage des batiments ;

0O  Séparation physique et sécurisation (protections éventuelles) du mitoyen avec les
différents batiments ;

O Enlévement du contenu résiduel des batiments (mobilier, ...) ;

O Enlévement des éléments de second ceuvre ;
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Démolition des batiments a l'aide d'une pelle mécanique munie des outils de
démolition (crusher, pince de tri). La démolition aura toujours lieu du haut vers le
bas ;

Tri des déchets en fonction de leurs exutoires (gravats, bois, DIB®, ...) et stockage
dans des zones prévues a cet effet ;

Evacuation réguliére des déchets ;
Mise en place éventuelle de protection sur le pignon du mitoyen ;

Libération de la zone de chantier.

La durée des travaux de démolition est estimée a 3 mois.

3.4.2. Travaux de génie civil

Ces travaux se décomposent en plusieurs phases distinctes détaillées ci-dessous.

3.4.2.1. Phase O : Travaux préparatoires

Ces travaux préparatoires comprennent :

O

Démolitions partielles ou totales des batiments et petits ouvrages empiétant sur
I'emprise de la station ainsi que sur I'emprise chantier (murs mitoyens de fond de
parcelles des batiments sis boulevard Lambermont 119 et 115, murs mitoyens de
fond de parcelles des batiment sis 24 et 28,...).

Le nivellement de la totalité de la surface de I'emprise chantier.

Travaux d’amenée des réseaux concessionnaires depuis la rue Waelhem pour
l'alimentation des installations de chantier.

Excavation nécessaire a la mise en ceuvre du bassin de rétention pour les phases
chantier et temporaire.

3.4.2.2. Phase 1 : Réalisation des parois moulées des boites nord et sud

(partie 1)

Cette phase se décompose en plusieurs taches distinctes :

O

O

Installation des clétures le long de toute I'emprise chantier et interruption routiére
a I'exception du tram sur la rue Waelhem.

Déviation du tram sur une voie le long des facades nord de la rue Waelhem et
circulation a vitesse commerciale réduite (travaux réalisés par la STIB). Les cl6tures
de chantier devront permettre le passage du tram.

Mise en place des installations de chantier.

5 Déchet industriel banal
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Mise en place des murets-guides en béton armé des parois moulées et des
barrettes.

Pour la boite sud, exécution des parois moulées et barrettes adjacentes a la rue
Waelhem. Cette implantation doit tenir compte de l'ovoide d'assainissement de
Vivaqua situé dans la rue Waelhem ainsi que de la voie de tram qui doit rester en
circulation.

Pour la boite nord, exécution des premiéres parois moulées du puits circulaire.

3.4.2.3. Phase 2 : Réalisation des parois moulées des boites nord et sud

(partie 2) et toiture de la boite sud sous la rue Waelhem

Cette phase se décompose en plusieurs taches distinctes :

Plus particulierement pour la boite sud :

O

O oo g

Réalisation du caisson de protection visant a protéger la voie de tram sur la zone
chantier.

Pose et déviation de la voie de tram temporaire a l'intérieur du caisson de protection

(travaux réalisés par la STIB). Le tram continuera donc a circuler a vitesse
commerciale réduite sur la zone chantier.

Démontage des voies de tram dans la rue Waelhem et ouverture de la voirie.
Déviation et pompage temporaire de I'ovoide d’assainissement Vivagua.
Exécution des parois moulées situées dans I'emprise de la rue Waelhem.

Mise en place des soutenements temporaires et excavation de la boite située au
droit de la rue Waelhem jusqu’au niveau +22.40 m DNG. Le rabattement est mis
en ceuvre aprés la réalisation des souténements provisoires. La démolition de
I'ovoide Vivaqua est fait a 'avancement de I'excavation.

Recépage des parois moulées et réalisation partielle de la poutre de couronnement.

Dans I'emprise de la rue Waelhem, mise en place de la dalle intermédiaire du niveau
supérieur, des voiles contre terre, de la dalle de toiture enterrée ainsi que du pertuis
dans lequel sera intégré I'égout ovoide de Vivagqua préalablement dévié.

Raccord de I'égout Vivaqua existant au pertuis (réalisé par Vivaqua).

Remise en état de la voirie de la rue Waelhem.

Plus particulierement pour la boite nord, poursuite de I'exécution des parois moulées du puits

circulaire.

3.4.2.4. Phase 3 : Réalisation des parois moulées des boites nord et sud

(partie 3)

Cette phase se décompose en plusieurs taches distinctes :

Plus particulierement pour la boite sud :
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Pose des nouvelles voies de tram dans la rue Waelhem (travaux réalisés par la
STIB).

Remise en circulation du tram dans la rue Waelhem et démolition du caisson
temporaire de protection.

Mise en place du souténement temporaire et excavation de I'emprise restante de
la boite sud.

Réalisation des parois moulées et barrettes restantes.

Plus particulierement pour la boite nord, réalisation des parois moulées restante du puits

circulaire.

3.4.2.5. Phase 4 : Excavation des boites sud et nord et réalisation des

dalles et structures intérieures

Cette phase se décompose en plusieurs taches distinctes :

O

O

Le rabattement dans les boites nord et sud est mis en ceuvre aprés la réalisation
des souténements provisoires et définitifs. Ce rabattement en fouille a ciel ouvert
permettra la réalisation de I'excavation jusqu'au niveau inférieur des deux boites
périphériques. En premiére approche, le rabattement est exécuté par étapes
successives par puisard de fond, par tranche excavée. La technique pourra
cependant étre adaptée par I'entreprise en fonction de son étude d’exécution.

Un recépage des parois moulées et la réalisation des poutres de couronnement.

Plus particulierement pour la boite sud :

O

O
O
O

La boite sud est excavée selon la méthode « top-down ».
La boite profonde est alors excavée en stross et progressivement butonnée.
Apres I'excavation, mise en place du radier ancré dans les parois moulées.

Mise en ceuvre du systeme complet de drainage permanent sous le radier (massif
drainant horizontal situé entre le radier et le massif exécuté en jet grouting, et
complété d’'une part par des drains horizontaux dans le massif filtrant, d’autre part
par des drains verticaux traversant le massif injecté et recoupant les terrains sous-
jacents).

Plus particulierement pour la boite nord :

O La boite nord est excavée selon la méthode « Bottom-up ».

O La boite circulaire sera alors excavée a ciel ouvert.

0O  Apres I'excavation, mise en place du radier ancré dans les parois moulées.

O  Mise en ceuvre du systéme complet de drainage permanent sous le radier (cfr boite
sud).

O  Une fois le radier réalisé, mise en place de la dalle de toiture et des planchers
intermédiaires.
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La zone centrale qui relie les 2 boites et qui est réalisée en congélation présente un phasage
particulier qui comprend :

O  la réalisation des 5 tunnels® au micro-tunnelier (diametre de 4.10m) au départ de
la boite nord, lorsque I'excavation de la boite nord est au niveau +10,42 m

O

la réalisation de la congélation du sol (via des forages réalisées depuis les micro-
tunnels) entre les tunnels pour créer une voute étanche.

la réalisation des colonnes en jet-grouting.
la réalisation des fouilles blindées depuis les 2 tunnels extérieurs.
le rabattement de la nappe.

I'excavation en stross (avec butonnage provisoire).

0 R A o R |

Réalisation du radier.
O  Remplissage des 5 micro-tunnels de béton.

Au droit de la zone congelée, un systeme de compensation actif (injections de jet grouting)
est prévu pour limiter les tassements en surface.

3.4.2.6. Phase 5 : Passaqge du tunnelier
Afin d'assurer le passage du tunnelier dans la station, il est nécessaire de réaliser :

O  Des massifs d’'injections en jet grouting au nord de la boite nord pour I'entrée du
tunnelier en station.

O La cloche de sortie du tunnelier pour son départ de la station dans la boite sud.

Le tunnelier peut ensuite passer a travers la station avec son train suiveur.

3.4.2.7. Phase 6 : Phase de second ceuvre

Une fois les travaux du tunnel achevés, la phase de second ceuvre (comprenant le bétonnage
des quais) est ensuite réalisée avant la mise en ceuvre des équipements.

3.4.3. Aménagement de surface

Les aménagements de surface suivants devront étre réalisés :
e Boite sud :

Un rétablissement de la voirie de la rue Waelhem et de la chaussée de Helmet est a
prévoir aprés les travaux de génie civil. Une remise en ['état qualitative avec la
réalisation de tous les éléments nécessaires (avaloirs, potelets, traversées piétonnes,
éclairage public, etc.) est a prévoir.

6 Le schéma de principe présenté plus haut est issu d’'une autre station prévue avec I'exécution de 6
micro-tunnels
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Apres la réalisation de la boite sud, les deux placettes devront également étre
aménagees.

Aprés réalisation des appuis et mise en place de la passerelle métallique surplombant
les voies de chemin de fer, un réaménagement a l'identique des parcelles impactées
par ces travaux est a réaliser (parcelles 46, 48, 58 et 60 de I'avenue Voltaire et parcelle
35, 37 de la rue Waelhem).

e Boite nord

Le rétablissement de la voirie au niveau de la rue Waelhem, de la rue Léopold
Courouble, et du boulevard Lambermont aprés les travaux de génie civil doit étre une
remise en I'état qualitative avec la réalisation de tous les éléments nécessaires
(avaloirs, potelets, traversées piétonnes, éclairage public,..).

La remise en état des parcelles attenantes au coeur d'ilot (batiments en arriere-cours
rue Courouble 24 et 28, murs en magonnerie, jardins, etc.) dans lesquelles est construit
la boite nord est également a réaliser a l'identique, apres réalisation des présents
travaux.

3.4.4. Calendrier de réalisation

Le planning général de réalisation des travaux est déterminé par la réalisation du tunnel. En
effet, afin de garantir la traversée des gares souterraines dans des conditions satisfaisantes
de sécurité (notamment en termes d'étanchéité), il est indispensable que le volume principal
des gares soit excavé et que les structures provisoires souterraines soient réalisées
(notamment nécessaires a la poussée et la mise en confinement du tunnelier, mais également
a I'étanchéité) avant le passage du tunnelier.

Le calendrier global de réalisation du projet est présenté dans le Livre I.

Le planning actuel de réalisation de la station Verboekhoven prévoit le début du chantier mi
2022. Le chantier est prévu pour une durée d’environ 7 ans (cette période inclut le creusement
du tunnel, la mise en place des équipements et le parachévement des locaux de la station).

La durée approximative des grandes phases de construction de la station est reprise ci-
dessous. Ces durées sont données a titre indicatif et sont susceptibles d'évoluer en cours de
projet.

O Le désamiantage et la démolition du LIDL et des ouvrages situés dans l'ilot central
commenceront en mi 2022 et prendront environ 3 mois.

O  Génie Civil — 1% phase :

o VL’installation du chantier de la boite nord et sud (avec les premiers
terrassements et la pose des murets guides) est prévue pour mi 2022 et
prendra environ 3 mois.

o En paralléle, interruption routiére sur la rue Waelhem et déviation du tram sur
une voie le long des facades nord de la rue Waelhem.

o Boite nord :
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= La réalisation des parois moulées de la boite nord est effectuée
directement apres la fin de l'installation du chantier et prendra environ

4 mois.
= |’excavation de la boite nord est prévue entre début 2023 et début
2026.
Boite sud :

= La réalisation du caisson de protection est prévue apres la fin de
l'installation de chantier et prendra environ 1 mois et demi.

= La réalisation des parois moulées de la boite sud est effectuée
directement apres la fin de l'installation du chantier et prendra environ
1 mois pour la phase 1, 1 mois pour la phase 2 et 4 mois pour la phase
3.

= La mise en place de la dalle de toiture de la phase 1 est prévu début
2023 et prendra environ 1 mois.

= |’excavation de la boite sud est prévue entre début 2023 et mi 2026.
Zone de quai en congélation :

= La réalisation de la zone de quais en congélation est prévue entre mi
2024 et début 2026 (la congélation du sol est prévue pendant environ
1 an et demi).

La réalisation du radier ainsi que du massif de réception de la cloche de sortie
du tunnelier est prévue pour début 2026 et prendra environ 5 mois et demi.

O  Passage du tunnelier :

o

Le passage du tunnelier dans la station est prévu mi 2026 et prendra environ
un mois et demi.

O  Génie Civil — 2™ phase :

o

La finalisation des dalles et la réalisation des quais sont prévues entre fin 2026
et fin 2027.

La réalisation de I'émergence de la boite nord est prévue début 2027 et prendra
environ 2 mois.

La réalisation de la passerelle de la boite sud est prévue pour début 2027 et
prendra environ 4 mois.

O  Parachevement et équipement :

0 Le parachévement des locaux et des quais de la station est prévu entre 2025 a
2030.
o La finalisation des facades des quais est prévue en fin 2029 et prendra environ
2 mois.
o0 Le parachévement des espaces publics est prévu pour début 2028 et prendra
environ 6 mois.
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2022 Installation de chantier

2022 Début du génie Civil partie 1

2026 Passage du tunnelier (TBM)

2027 Fin du génie civil partie 2

2028 Mise a disposition des espaces publics

2029 Parachévements / Equipements

Tableau 8 : Planning de réalisation de la station Verboekhoven (Beliris, 2020)

3.5.Ins

tallations temporaires et implantation du chantier

Les installations de chantier vont évoluer pendant la durée de la réalisation du travaux. Cing
phases d'installation de chantier ont été identifiées en fonction des phases de réalisation

décrites da
O

O

ns le point précédent :

Phase A : Réalisation des parois moulées et barrettes avec réduction du nombre de
voie du tram & 1 - durée : ~ 4 mois ;

Phase B : Réalisation des parois moulées et barrettes avec déviation du tram dans
I'emprise chantier - durée : ~ 1 mois ;

Phase C : Réalisation des parois moulées et barrettes avec remise en circulation du
tram normale - durée : ~ 4 mois ;

Phase D : Excavation en stross des boites - durée : ~ 2 ans ;

Phase E : Congélation de la zone centrale et excavation en stross - durée : ~ 3 ans.

Les installations de chantier sont divisées en deux parties qui fonctionnent de maniére quasi-
indépendantes : zone nord et zone sud.

Les différents plans d'installation de chantier sont repris dans le dossier cartographique pour
plus de lisibilité.

3.5.1. Installations prévues pendant la totalité chantier

Les installations de chantier prévues pour les 5 phases identifiées (A, B, C, D, E) sont les

suivantes :
O  Deux bases vie (une au nord et une au sud) comprenant réfectoires, vestiaires,
sanitaires et bureaux sur une superficie de 50 m2 (5*10 m) (point 1 dans la figure).
O  Un poste haute tension pour l'alimentation du chantier localisé dans la zone nord
(4*4 m) (point 3 dans la figure).
O  Un magasin pour le petit matériel dans la zone nord (3*10 m) (point 2 dans la
figure).
O  Un magasin pour le petit matériel dans la zone sud (5*10 m) (point 2 dans la
figure).
O  Une zone de parking chantier d’environ 150 m2, située a I'entrée de la zone chantier
de la boite nord.
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3.5.2. Phase A

La phase A de chantier correspond a la réalisation des parois moulées ainsi que les barrettes
et nécessite les installations de chantier complémentaires suivantes :

Pour la zone nord :

|
O
O

Une machine pour parois moulées (4*10 m) (point 4 dans la figure).
Une centrale & bentonite (300 m2) (point 5 dans la figure).

Une plateforme d’entreposage des matériaux et matériels (300 m2) (point 6 dans
la figure).

Une grue a tour (10*10 m) (point 12 dans la figure).
Une grue mobile (6*4 m) (point 12’ dans la figure).

Une zone pour linstallation des pompes d’exhaures (20 m2) (point 18 dans la
figure).

Pour la zone sud :

O
O
O

O

Une machine pour parois moulées (4*10 m) (point 4 dans la figure).
Une centrale & bentonite (300 m2) (point 5 dans la figure).

Une plateforme d’entreposage des matériaux et matériels (300 m2 répartis en deux
aires distinctes) (point 6 dans la figure).

Une grue a tour (10*10 m) (point 12 dans la figure).

Le plan des installations de chantier en phase A est repris a la figure ci-dessous.
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Figure 23 - Installations de chantier station Verboekhoven — Phase A (BMN 2020)

Lors de cette phase, I'acces des zones chantiers est prévue via la rue Waelhem qui sera fermée
a la circulation et chaussée de Helmet. Les acces vers les zones chantier proprement dite sont
représentées dans la figure ci-dessus (voir fleches rouges).

Les zones de chargement/déchargement des camions sont prévues au droit des plateformes
d’entreposage des matériaux et matériels (point 6 dans la figure).
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3.5.3. Phase B

La phase B de chantier correspond a la réalisation des parois moulées (sous la rue Waelhem)
et de la boite Nord ainsi que les barrettes et nécessite les installations de chantier
complémentaires suivantes :

Pour la zone nord :

O
|
|

Une machine pour parois moulées (4*10 m) (point 4 dans la figure).
Une centrale a bentonite (300 m2) (point 5 dans la figure).

Une plateforme d’entreposage des matériaux et matériels (300 m2) (point 6 dans
la figure).

Une grue a tour (10*10 m) (point 12 dans la figure).
Une grue mobile (6*4 m) (point 12’ dans la figure).

Une zone pour l'installation des pompes d’exhaures (20 m2) (point 18 dans la
figure).

Pour la zone sud :

|
|
O

O

Une machine pour parois moulées (4*10 m) (point 4 dans la figure).
Une centrale a bentonite (300 m2) (point 5 dans la figure).

Une plateforme d’entreposage des matériaux et matériels (300 m2 répartis en deux
aires distinctes) (point 6 dans la figure).

Une grue a tour (10*10 m) (point 12 dans la figure).

Le plan des installations de chantier en phase B est repris a la figure ci-dessous.
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Figure 24 - Installations de chantier station Verboekhoven — Phase B (BMN 2020)

Lors de cette phase, I'acces des zones chantiers est prévue via la rue Waelhem qui sera fermée
a la circulation et chaussée de Helmet. Les acces vers les zones chantier proprement dite sont
représentées dans la figure ci-dessus (voir fleches rouges).

L'emprise de chantier est identique a la phase A.

Les zones de chargement/déchargement des camions sont prévues au droit des plateformes
d’entreposage des matériaux et matériels (point 6 dans la figure).
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3.5.4. Phase C

La phase C de chantier correspond a la réalisation des parois moulées ainsi que les barrettes
et nécessite les installations de chantier complémentaires suivantes ainsi que la remise en
circulation du tram sur la rue Waelhem :

Pour la zone nord :

O
O
|

Une machine pour parois moulées (4*10 m) (point 4 dans la figure).
Une centrale & bentonite (300 m2) (point 5 dans la figure).

Une plateforme d’entreposage des matériaux et matériels (300 m2) (point 6 dans
la figure).

Une grue a tour (10*10 m) (point 12 dans la figure.
Une grue mobile (6*4 m) (point 12’ dans la figure).

Une zone pour linstallation des pompes d’exhaures (20 m2) (point 18 dans la
figure).

Pour la zone sud :

O
|
|

O

Une machine pour parois moulées (4*10 m) (point 4 dans la figure).
Une centrale a bentonite (300 m2) (point 5 dans la figure).

Une plateforme d’entreposage des matériaux et matériels (300 m2 répartis en deux
aires distinctes) (point 6 dans la figure).

Une grue a tour (10*10 m) (point 12 dans la figure).

Le plan des installations de chantier en phase C est repris a la figure ci-dessous.
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Figure 25 - Installations de chantier station Verboekhoven — Phase C

Lors de cette phase, I'accés des zones chantiers est prévu via la rue Waelhem qui sera fermée
a la circulation et chaussée de Helmet ainsi que par la rue Waelhem c6té rue Courouble. Les
acces vers les zones chantier proprement dite sont représentées dans la figure ci-dessus (voir
fleches rouges).

L'emprise de chantier est identique a la phase A.

Les zones de chargement/déchargement des camions sont prévues au droit des plateformes
d’entreposage des matériaux et matériels (point 6 dans la figure).

Rapport final — Avril 2021 en collaboration avec

39



Etude d’incidences Métro Nord — Lot 2 : Ligne Liedts - Bordet
Station Verboekhoven

Partie 1 : Description du site et du projet concernés par les demandes de permis
3. Description du chantier

3.5.5. Phase D

La phase D de chantier correspond a I'excavation des boites nord et sud et nécessite les
installations de chantier complémentaires suivantes :

Pour la zone nord :

O
O

O oo o o

Une zone de stockage et de gestion des déblais (100 m2) (point 8 dans la figure).

Une plateforme d’entreposage des matériaux et matériels (100 m2) (point 6 dans
la figure).

Une grue a tour (10*10 m) (point 12 dans la figure).

Une grue mobile (6*4 m) (point 12’ dans la figure).

Une pompe a béton (3*6 m) (point 9 dans la figure).

Une zone de stockage des tuyaux (200 m?2) (point 16 dans la figure).

Une zone de dessablage pour le foncage du TBM (200 m=2) (point 17 dans la figure).

Pour la zone sud :

O
O

O

Une zone de stockage et de gestion des déblais (150 m2) (point 8 dans la figure).

Une plateforme d’entreposage des matériaux et matériels (300 m2 répartis en deux
aires distinctes) (point 6 dans la figure).

Une grue a tour (10*10 m) (point 12 dans la figure).

Le plan des installations de chantier en phase D est repris a la figure ci-dessous.
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Figure 26 - Installations de chantier station Verboekhoven — Phase D

Lors de cette phase, I'acces des zones chantiers est prévue via la rue Waelhem, qui sera
réouverte a la circulation et chaussée de Helmet. Les accés vers les zones chantier proprement
dite sont représentées dans la figure ci-dessus (voir fleches rouges).

Les zones de chargement/déchargement des camions sont prévues au droit des plateformes
d’entreposage des matériaux et matériels (point 6 dans la figure).
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3.5.6. Phase E
La phase E de chantier correspond a la mise en congélation et I'excavation de la zone centrale
et nécessite les installations de chantier complémentaires suivantes :
Pour la zone nord :
O  Une zone de stockage et de gestion des déblais (300 m2) (point 8 dans la figure).

O  Une plateforme d'entreposage des matériaux et matériels (300 m2) (point 6 dans
la figure).

Une grue a tour (10*10 m) (point 12 dans la figure).
Une grue mobile (6*4 m) (point 12’ dans la figure).
Une pompe a béton (3*6 m) (point 9 dans la figure).

Une tour de refroidissement (5*5 m) (point 14 dans la figure).

O oo o d

Une installation de monitoring de la congélation (5*4 m) (point 13 dans la figure).

Pour la zone sud :
0O  Une zone de stockage et de gestion des déblais (150 m2) (point 8 dans la figure).

0O  Une plateforme d’entreposage des matériaux et matériels (300 m2) (point 6 dans
la figure).

O  Une grue a tour (10*10 m) (point 12 dans la figure).
O  Une pompe a béton (3*6 m) (point 9 dans la figure).

Le plan des installations de chantier en phase E est repris a la figure ci-dessous.

Lors de cette phase, I'accés des zones chantiers est prévue via la rue Waelhem (accés boite
nord et boite sud) et chaussée de Helmet (boite sud). Les acces vers les zones chantier
proprement dite sont représentées dans la figure ci-dessus (voir fleches rouges).

Les zones de chargement/déchargement des camions sont prévues au droit des plateformes
d’entreposage des matériaux et matériels (point 6 dans la figure).
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Figure 27 - Installations de chantier station Verboekhoven — Phase E

3.6. Evaluation du nombre de travailleurs par phase

L'estimation du nombre de travailleurs dépend du type de travaux réalisés sur le site mais
€également des entrepreneurs en charge des travaux. Cette estimation est donnée a titre
indicatif et devra étre revue au cours du développement du projet.

Le nombre de travailleurs peut varier entre 20 et 60 personnes en fonction des phases du

chantier :
O  Phase 1, 2 et 3(parois moulées) : ~30 a 50 personnes ;
O Phase 4 (excavation) : ~40 et 60 personnes ;
O Phase 5 (TBM) : ~20 personnes
O  Phase 6 (second ceuvre) : ~30 a 40 personnes.
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4. Description des alternatives et variantes

4.1. Alternative bitube

Il s’agit d’'une alternative de conception du tunnel de métro en bitube plutét qu’en monotube
ayant pour objectif ‘théorique’ une diminution des tailles et des profondeurs des stations et
une réduction de leur emprise en sous-sol. Cette alternative qui concerne I'ensemble du
trongon gare du Nord — Bordet est décrite et analysée en détail dans le livre Tunnel.

En ce qui concerne les stations, le passage a deux tunnels implique des modifications dans la
conception de celles-ci. En accord avec le Comité d’Accompagnement de I'étude, les plans de
trois des sept stations ont été redessinés en détail par BMN en version bitube en vue de
I'analyse de cette alternative. Il s’agit des stations Colignon, Verboekhoven et Riga. Pour les
autres stations, les grands principes issus de I'analyse de ces trois stations sont transposés
pour en tirer une analyse plus générique.

Pour toutes les stations, la configuration bitube implique les modifications suivantes par
rapport au projet :

O  Présence d’'un quai central et non plus de quais latéraux. Les accés entre le niveau
des quais et le niveau mezzanine (choix de destination) sont ainsi modifiés. Pour
les autres étages et la desserte en surface, la station reste quasi inchangée.

O  Largeur plus importante de la boite de la station en sous-sol (au niveau des quais),
due a 'obligation de garder une distance de séparation entre les deux tubes le long
du tunnel.

Dans le cas de la station Verboekhoven, la configuration bitube permet de plus de diminuer la
profondeur de la station. Ainsi, le niveau des quais passe d'une altitude de +2,25 m en
monotube & +6,11 m en bitube. Le niveau des quais remonte donc de 4m, le hombre de
niveaux est par conséquent diminué, passant de 4 a 3.

Figure 28 : Comparaison des niveaux des quais en monotube et bitube pour la station
Verboekhoven (ARIES, 2020 sur fond BMN, 2017)

Le tableau ci-dessous permet de comparer les différents niveaux de la station Verboekhoven
dans la solution monotube et dans l'alternative bitube :

Rapport final — Avril 2021 en collaboration avec +1810m

44



Etude d’incidences Métro Nord — Lot 2 : Ligne Liedts - Bordet
Station Verboekhoven

Partie 1 : Description du site et du projet concernés par les demandes de permis
4. Description des alternatives et variantes

MONOTUBE BITUBE
- === Tracé de la solution monotube
Coupe longitudinale Coupe longitudinale
+32,25m +32,25m
+2225m rm s tom £27,00m
+17.25m +1715m|  +17,10m
+12,25m +1035m| +1210m +1225m
+7,25m +6,10 m +6,10m
+2,25m +2,25m
Niveau +27,00 / +32,25 m Niveau +27,00/ +32,25 m
Niveau +23,75/22,25 m Niveau +23,75/22,25 m
Niveau +17,15/+17,25 m Niveau +18,10/17,25m
Niveau +10,35/ +12,25 m Niveau +12,10/ +12,25 m
Niveau +6,35 Niveau +6,10 m / quai
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Niveau +2,25 m / quais

Tableau 9 : Station Verboekhoven : solution monotube a gauche et alternative bitube a
droite (BMN, 2017 & 2020)

En plus des différences communes a toutes les stations (présence d'un quai central, profondeur
en général moins importante et largeur plus importante de la boite de la station), I'alternative
d'un tunnel bitube pour la station Verboekhoven entraine les modifications suivantes :

O  En termes d'implantation :

= La boite nord de la station présente une forme rectangulaire (elle est circulaire
dans la solution monotube — le changement de géométrie s'explique par
'agrandissement de la zone de quai qui nécessite d'allonger le front de
microtunneliers et par le fait que la station a légérement shifté). Elle s'implante
le long des murs arriére des maisons du boulevard Lambermont.

= La boite sud s'implante Iégérement décalée vers le sud-est, ce qui entraine un
léger agrandissement de la placette devant la passerelle, mais un rapetissement
de la placette de l'autre cbté de la station.

0O  L'alternative bitube prévoit une remontée du niveau du quai de 3,85 m, ce qui
permet d’éliminer un des étages accueillant des mezzanines. Les quais se trouvent
donc a une profondeur de 26,15 m depuis le boulevard Lambermont (en 3
séquences) et de 20,9 m depuis la rue Waelhem (en 4 séquences).

O  Les locaux technigues doivent étre entierement réorganisés au niveau de tous les
étages et certains locaux techniques apparaissent au centre du quai central. La
forme rectangulaire permet d'optimiser les surfaces dévolues aux locaux
techniques.

O Lalargeur de la station bitube impose de placer des colonnes de reprise sur le quai
central (non recommandé par la STIB).

Figure 29 : Schéma de circulation pour la station Verboekhoven : monotube (a gauche) et
bitube (a droite) (BMN, 2020)
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4.2. Alternative de localisation station Verboekhoven

4.2.1. Description de l'alternative

Cette alternative vise I'étude d’'une configuration différente pour la station Verboekhoven et
ses acces, « minimisant les nuisances en intérieur d’ilot notamment en supprimant les acces
publics vers lilot et proposant une autre configuration/localisation de la sortie du coté du
boulevard Lambermont ».

Dans cette alternative, la boite sud de la station rue Waelhem est supprimée et 'ensemble de
la station se décale sous le boulevard Lambermont afin d’améliorer I'intermodalité avec le
tram 7. L'édicule qui était prévu dans le projet en intérieur d'llot est supprimé et I'accés a cet
intérieur d’llot n'est plus nécessaire qu’en phase chantier. En phase d’exploitation, seules les
trappes des sorties de secours sont maintenues en intérieur d’lot.

Au niveau des accés, le passage a travers le rez-de-chaussée du n°117 du boulevard
Lambermont est abandonné, de méme que l'accés Courouble (sauf en cas exceptionnel :
entretien et évacuation). Dans cette alternative, tous les acces se concentrent autour du
carrefour Lambermont / Demolder.

Figure 30 : lllustration de I'implantation de la station Verboekhoven dans I'alternative de
localisation (ARIES, orthophotoplan BruGIS, 2020)

Du c6té sud, la portion du boulevard située entre Demolder et Courouble et déja réservée aux
piétons et cyclistes depuis un récent réaménagement. Cette absence de voitures en situation
existante est mise a profit pour y implanter la sortie principale de la station. De ce c6té, on
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retrouve donc 2 escalators, 1 escalier et 1 ascenseur vers le niveau -1. Ces acces extérieurs
sont en connexion directe avec 'arrét de tram, sans traversée de voirie nécessaire.

Du coté nord du carrefour, on retrouve aussi 2 escalators, 1 escalier et 1 ascenseur, mais
également une rampe destinée aux cyclistes pour accéder au local vélo sécurisé situé au niveau
-1. La rampe a une largeur de 2,5 m et une déclivité de £22%, ce qui correspond a la pente
maximale pouvant étre franchie a pied a coté du vélo suivant le vademecum Vélos. Cette
largeur supérieure a 2 m permet le croisement des cyclistes dans la rampe.

Du coté nord du boulevard, a 80 m au sud-est du carrefour, sont également prévus 4
ascenseurs permettant d’accéder directement au niveau des quais, soit 2 par direction. Enfin,
la passerelle prévue dans le projet entre 'avenue Waelhem et I'avenue Voltaire est maintenue.

Les figures présentées ci-apres sont des schémas de propositions réalisés par I'auteur d'étude.
Le cas échéant, si le projet venait & suivre la voie de cette alternative, les aménagements
devraient étre congus par les auteurs de projet en tenant compte des contraintes de circulation
de chaque mode et de la qualité des espace public (notamment en ce qui concerne la position
des édicules de sortie et de la position des différentes ascenseurs).

<4—» Escalator
<4—» Escalier

Piste cyclable
— Ascenseur

A/V

Acces nord Lambermont

o "

Ya

Acces sud Lambermont

Figure 31 : Plan du niveau 0 (en haut) et coupe longitudinale (en bas) de I'alternative de
localisation (ARIES, 2020)
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Figure 32 : Plan du niveau -1 de I'alternative de conception de la station Verboekhoven
(ARIES, 2020)

Au niveau -1, la station comporte un local vélo de 580 m2 pouvant accueillir 290 vélos’, des
circulations et des locaux techniques. Un potentiel agrandissement de 145 m2 pour le local
vélo est possible dans ce niveau. Le niveau -2 est principalement réservé aux espaces
techniques. Le niveau -3 est celui des quais et accueille également de nombreux locaux

" En considérant le ratio d'1 vélo/2m?2 (stationnement sur 1 niveau et espace de circulation)
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techniques devant se situer au méme niveau que les quais. Les quais présentent une largeur
variant entre 4,5 et 9 m.

Le tableau ci-dessous présente la distribution des superficies de l'alternative. Les espaces
techniques représentent 34% de la superficie et les espaces dédiés aux usagers représentent

66%0.

Espaces techniques

Espaces dédiés aux
usagers

Superficie totale

Niveau -1 470 m? 3.420 m? 3.890 m?
Niveau -2 2.290 m? 1.230 m? 3.520 m?
Niveau -3 (quais) 1.400 m? 3.400 m2 4.800 m2
(dont 1.660 m? pour les quais et
990 m?2 pour les voies du métro)
TOTAL 4.160 m? 8.050 m? 12.210 m2
(34%) (66%)

Tableau 10 : Distribution des superficies de I'alternative de conception de la station

Figure 33 : Plan du niveau -2 de I'alternative de conception de la station Verboekhoven

Verboekhoven (ARIES, 2020)

(ARIES, 2020)
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Figure 34 : Plan du niveau -3 de I'alternative de conception de la station Verboekhoven
(ARIES, 2020)

Voici les différents locaux techniques qu’il faut prévoir au niveau des quais, selon les
informations fournies par la STIB :

Local Superficie
Local poste de redressement : PR (hors local batteries) 250 m?
Local batteries 40 m?
Local UPS-TGS 50 m?
Local poste de transformation : PT 11kV — 400Vac 200 m2
Local commun regroupant Nceud Télécom n° 1, Signalisation, équipements sécurisation des personnes 110 m2
Local commun regroupant « Noeud Télécom n° 2 » et Radio TETRA 30 m?
Local radio ASTRID 15 m?
Local Facilities 2 15 m2
Local MTV 20 m?
Local Opérateurs Externes 25 m?
Local Tableaux Electriques BT 40 m2
Local Technique Station de Pompage 32 m?
Local Stockage portes palieres 25 m?
Local Matériel de Nettoyage 12 m2
Local Opérationnel Technique FS 12 m2
Superficie totale 876 m?

Tableau 11 : Locaux techniques a prévoir au niveau des quais (STIB, 2020)
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4.2.2. Concept de construction
D'un point de vue constructif, les modifications par rapport a la solution de base sont les
suivantes :

e Suppression de la boite sud ;

e Suppression de I'édicule Waelhem ;

e Suppression de la déviation du tram 55 ;

e Suppression du passage dans le batiment Lambermont n°117 ;

e Création d'une boite sous le boulevard Lambermont (boite Lambermont) ;

e Diminution de la profondeur de la station ;

e Interruption temporaire du tram 7 ;

e Modification de la zone de quais.

Figure 35 : Localisation de la boite d’intérieur d’Tlot (trait vert), de la boite Lambermont
(trait bleu) et de la zone en congélation (trait rouge) (Tractebel, 2020)

L'alternative de la station de Verboekhoven se décompose en trois sous-ensembles :

e La boite d'intérieur d'llot (boite nord dans la solution de base) : concept identique a la
solution de base, avec modification de la surface de la boite ;

e La boite Lambermont :

o réalisée en parois moulées, la base des parois est ancrée 3 m dans l'argile
tertiaire ;
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O excavée en stross;

0 mise en place d'un pont bac sous la ligne de tram 7 (avec arrét temporaire de
la ligne) ;

0 un drainage permanent sous le radier de la boite.
e La galerie de raccord entre les deux boites principales :
o Technique de réalisation similaire a la solution de base : réalisée en congélation.

L’estimation des déblais de I'alternative est reprise dans le tableau ci-dessous. Cette estimation
est donnée a titre indicatif et devra étre revue en cours de développement du projet si cette
alternative est retenue.

SOLUTION DE BASE ALTERNATIVE DELTA (%)
DEBLAIS TOTAL BOITES (M?) 98842 133900 ~35%
DEBLAIS ZONE CONGELATION (M?3) | 38039 28530 ~25%
TOTAL DEBLAIS (M?3) 136881 162430 ~19%

Tableau 12 : Estimation du volume de déblais de I'alternative de localisation
Verboekhoven (Tractebel, 2020)

Plusieurs points nécessitent une validation ou des études complémentaires :

e Laréalisation de la boite Lambermont nécessite une étude détaillée (impact des parois
moulées sur le béti, impact du rabattement, ...) ;

o La réalisation de la zone de quais en congélation nécessite également une étude
détaillée (étude de stabilité des béatiments situés au droit de la zone en
congélation, ...) ;

e Impact sur les impétrants situés au droit du boulevard Lambermont (présence d'un
collecteur VIVAQUA, déviation des conduites de gaz, eau, haute tension et télécom).
Le collecteur VIVAQUA devra étre intégré au volume de la station.

Au stade de I'étude d'incidences, c'est la faisabilité globale de I'alternative qui doit étre analysée
sur la base des schémas de principe du chargé d’étude. Le niveau de détail de définition de
l'alternative a été validé par le comité d’accompagnement de I'étude. Si cette alternative devait
étre retenue par la suite, il faudra que le demandeur réalise des nouveaux plans avec le niveau
de détail plus poussé requis dans le cadre d’'une demande de permis.

4.2.3. Emprise chantier

L’'emprise du chantier de I'alternative est reprise a la figure ci-dessous.

L'accés au chantier de la boite en intérieur d'llot se fera via le parking du Lidl. Les installations
de chantier de cette boite restent similaires a la solution de base.

Le chantier de la boite Lambermont mobilise une grande partie du boulevard et nécessite de
couper les voies du tram temporairement.

Afin de maintenir au minimum une bande de circulation dans chaque sens et limiter autant
gue possible I'interruption temporaire du tram, les travaux seront réalisés en plusieurs phases.
Les travaux préparatoires tels que I'abattage des arbres, le rognage de la borne centrale, etc.,
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seront réalisés de préférence les weekends ou sur des courtes périodes pour limiter autant
que possible I'impact sur la circulation du tram et la circulation routiere. Un pont bac sera mis
en place sous les voies du tram pour permettre I'excavation du niveau - 1 en limitant autant
que possible I'impact sur la circulation du tram. L'excavation du reste de la boite Lambermont
sera réalisée en stross, sous une dalle de couverture, permettant de maintenir au minimum 2
bandes de circulation en permanence.

Boite\intérieur
d’i

Figure 36 : Localisation de I'emprise chantier de la boite d’intérieur d’Tlot (trait
vert) et de la boite Lambermont (trait bleu) (Tractebel, 2020)

Les phases proposées ci-dessous sont données a titre indicatif, une étude d’optimisation est
nécessaire pour réduire autant que possible les impacts sur le tram et la mobilité.

e Réalisation des parois moulées cdté nord-ouest et mise en place du pont bac
(interruption temporaire de la ligne de tram) :

Figure 37 : Localisation de I’'emprise chantier de la boite Lambermont (zone verte)
en phase A (Tractebel, 2020)
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e Réalisation des parois moulées coté ouest, suite (remise en service du tram) :

\

Figure 38 : Localisation de I’'emprise chantier de la boite Lambermont (zone verte)
en phase B (Tractebel, 2020)

e Reéalisation des parois moulées c6té est, excavation du premier niveau et mise en place

de la dalle de toiture :

Figure 39 : Localisation de I'emprise chantier de la boite Lambermont (zone verte)
— phase C (Tractebel, 2020)

e Excavation du premier niveau, mise en place de la dalle de toiture c6té ouest,
excavation du reste de la boite en stross :
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Figure 40 : Localisation de I’'emprise chantier de la boite Lambermont (zone verte)

en phase D (Tractebel, 2020)

Vu le peu d'espace disponible sur la zone chantier, il ne sera pas possible de prévoir des zones
de stockage pour les déblais. L'évacuation devra s'effectuer en flux tendu par camion.

4.2.4. Phasage de réalisation

Le phasage de réalisation présenté ci-dessous est donné a titre indicatif et est susceptible
d’évoluer suite aux études détaillées de réalisation de la station.

e Phase 0 : Travaux préparatoires :

(0]

(0]

(0]

(0]

Déviation des impétrants au droit du boulevard Lambermont ;

Démolitions partielles ou totales des batiments et petits ouvrages empiétant sur
'emprise de la station ainsi que sur I'emprise chantier (murs mitoyens de fond
de parcelles des béatiments sis boulevard Lambermont 119 et 115, murs
mitoyens de fond de parcelles des batiment sis 24 et 28 rue Courouble, box des
garages, ...).

Abattage des arbres situés au droit de la boite Lambermont ;

Nivellement de la totalité de la surface de I'emprise chantier de la boite
d’intérieur d’lot.

e Phase 1 : Réalisation des parois moulées de la boite d'intérieur d’llot et de la boite
Lambermont :

(0]

O O O O

Réalisation des parois moulés de la boite d'intérieur d’ilot ;

Interruption temporaire de la ligne de tram du boulevard Lambermont ;
Déviation de la circulation au droit du boulevard Lambermont ;
Réalisation des parois moulées au niveau des voies de tram ;

Excavation et mise en place du pont bac au droit des voies du tram ;
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0 Remise en état des voies et remise en circulation du tram ;
0 Reéalisation du reste des parois moulées.

Phase 2 : Excavation des boites (partie 1)
0 Excavation de la boite d’intérieur d’ilot ;

0 Excavation du premier niveau de la boite Lambermont et mise en place de la
dalle de toiture.

Phase 3 : Excavation des boites (partie 2)

0 Excavation de reste de la boite Lambermont en stross.
Phase 4 : Reéalisation de la zone de quai en congélation depuis les 2 boites
Phase 5 : Passage du tunnelier

0 Réalisation d'un massifs dinjections en jet grouting au nord de la boite
Lambermont pour I'entrée du tunnelier en station ;

o Mise en place de la cloche de sortie du tunnelier pour son départ de la station
dans la boite nord.

Phase 6 : Phase de second ceuvre :

o Finition du génie civil de la station, mise en place des équipements, remise en
état des voiries.

4.2.5. Préanalyse de I'alternative

Voici une synthese des éléments qui ressortent en premiére approche de I'analyse qui sera
détaillée plus loin dans chacune des thématiques environnementales.

Impacts positifs :

Suppression de la boite sud (comprenant un phasage complexe pour la déviation du
tram 55). Cela libere le terrain communal pour laisser place a un projet d'ensemble
(équipements, espaces publics) plus cohérent avec la situation prévisible d'équipement
tout en préservant la possibilité d'une halte RER et de la mise en place du passage
Voltaire;

Suppression de la déviation du tram 55 ;
Réduction de nombre de batiments impactés par I'excavation de la zone congelée ;

Suppression du passage dans le batiment Lambermont n°117 (comprenant une
intervention sur la structure du batiment) et de la nécessité d’exproprier le RDC de cet
immeuble.

Réduction des nuisances en intérieur de I'llot Courouble-Lambermont.

Impacts négatifs :

Augmentation des longueurs de parois moulées, environ le double (boite
Lambermont) ;

Modification de la surface et de la forme de la boite d'intérieur d’ilot. L'impact est
cependant jugé mineur a I'échelle de la totalité des impacts de l'alternative ;
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e Diminution de I'épaisseur de couverture au droit de la zone congelée (augmente les
risques de dégats en surface (batiments n°115, 117, 119, 121, 123 du boulevard
Lambermont) ;

e Diminution de [I'épaisseur de couverture au droit du tunnel entre Colignon et
Verboekhoven (particulierement au droit du croisement de la ligne SNCB, I'épaisseur
de couverture est réduite a environ 1 x le diamétre du tunnel, avec également comme
conséquence le passage du tunnelier directement sous les alluvions potentiellement
instables de l'ancienne vallée du Maelbeek. Des confortements complémentaires
devront étre mis en place avant le passage du tunnelier). Cette diminution d'épaisseur
provient du déplacement de la station vers la station Riga. En effet, le palier horizontal
permettant I'implantation des appareils de voie ainsi que la station doivent se décaler
en conséquence (vers la droite sur le profil en long). Or, entre Verboekhoven et Riga,
la pente du profil en long est déja importante. Afin de ne pas amplifier cette pente, ou
d'approfondir la station Riga (ce qui aurait d’autres impacts), il n'est pas possible
d’approfondir le tunnel (le point bas devant étre une des stations, il n'est également
pas possible d’approfondir localement le tunnel) ; ;

e Impact non négligeable sur I'écoulement de la nappe a prévoir (puisque le volume
étanche de l'alternative est supérieur a celui de la solution de base et que la boite
Lambermont est plus longue, ce qui aura un impact sur le sens d’écoulement de la

nappe) ;
¢ Augmentation des débits drainés a prévoir (car la surface totale des boites est plus
importante dans l'alternative) ;

e Parois moulées situées a proximité des habitations du boulevard Lambermont surtout
du cété pair (au niveau des zones de recul) (boite Lambermont), risque également de
tassements ;

o Les rabattements de la boite Lambermont risquent de créer des instabilités/tassements
supplémentaires dans les batiments avoisinants (proximité des parois moulées,
nécessite une étude complémentaire) ;

e Augmentation du monitoring a prévoir (au droit du boulevard Lambermont) :

0 Au droit de la zone congelée : béatiments n°115, 117, 119, 121, 123 du
boulevard Lambermont ;

0 Le long de la paroi moulée : batiments pairs et impairs du boulevard
Lambermont (bien que la paroi moulée ne soit pas accolée aux batiments,
environ 10 m entre les deux, la profondeur importante de la paroi moulée peut
entrainer des tassements jusqu’'a ces batiments).

e Mise en place d’'un pont bac sous les voies du tram 7 ;
e Augmentation du volume de déblais (+20%) ;

e Phasage de réalisation de la boite Lambermont complexe (interruption temporaire du
tram, maintien de 2 bandes de circulation qui nécessite de déplacer plusieurs fois
'emprise du chantier) ;

e Surface chantier limitée au droit de la boite Lambermont, rend la coordination plus
compliquée ;

e Nuisances importantes a prévoir au droit du boulevard Lambermont durant la totalité
des travaux ;
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e Déviation des impétrants au droit du boulevard Lambermont (dont la présence d’'un
collecteur VIVAQUA qui devra étre intégré a la station) ;

e Abattage d’'une vingtaine d’arbres au droit du boulevard Lambermont ;

e Risque planning (risque de dérapage planning sur I'ouverture de la voirie, interruption
temporaire du tram, livraison de la station).

4.2.6. Impact sur le planning

L'impact sur le planning est difficile & estimer a ce stade de I'étude. Une analyse qualitative a
été effectuée sur les postes les plus impactants :

e Installation de chantier au droit de la boite Lambermont :

o Lasurface disponible est trés limitée, cela complique la coordination de chantier
et donc peut éventuellement avoir un impact négatif sur le planning :
augmentation des délais

e Longueur de parois moulées :

0 Le linéaire de parois moulées est plus importante et nécessite donc plus de
temps. La configuration extrémement complexe de I'emprise chantier au droit
du Lambermont ne permet pas de multiplier les ateliers de parois moulées :
augmentation des délais

e Phasage de construction au droit du boulevard Lambermont :

0 Le phasage des travaux pour la boite Lambermont est plus complexe que celui
de la boite sud (perturbation du trafic, zonage de la zone chantier avec
modification de I'emprise chantier au cours du temps, surface de stockage
réduite, réalisation des déviations de la circulation avec une remise en état de
la voirie provisoire, ...) ;

o Situé en zone d'hypercoordination, cela augmente le risque d'avoir des
problemes pour obtenir les autorisations de déviation, ... ;

o L’impact sur le planning, bien que difficile & estimer, est négatif : augmentation
des délais

o Déplacement des impétrants au droit du boulevard Lambermont :

0 La coordination des impétrants est un point trés complexe sur le boulevard
Lambermont. De plus, aucune démarche n'a encore été amorcée, ce qui
entraine un risque d'allongement du planning : augmentation des délais

Bien que les travaux au droit de la boite sud ne sont plus nécessaire (incluant des déviations
d'impétrants, du tram et de la circulation au droit de la rue Waelhem), la localisation de la
boite Lambermont (axe majeur, phasage plus complexe, ...) a un impact négatif sur le
planning.

4.2.7. Estimation financiére

Comme pour lI'impact sur le planning, I'estimation de I'impact sur le codt est difficile a réaliser
précisément a ce stade de I'étude car cela sort du niveau de détail sollicité par le comité
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d’accompagnement pour l'analyse de I'alternative. Néanmoins, une estimation qualitative est
realisée.

La boite en intérieur d'llot étant relativement similaire a la solution de base, I'impact budgétaire
porte principalement sur la réalisation de la boite Lambermont.

Bien que la boite sud ne doive plus étre réalisée, les colts de réalisation de la boite
Lambermont impactent négativement le co(t total de la solution. L’analyse qualitative ci-
dessous compare principalement le co(t de la construction de la boite Lambermont par rapport
a la boite sud :

e Installation de chantier au droit de la boite Lambermont :

o Lasurface disponible est trés limitée, cela complique la coordination de chantier
et limite les zones de stockage (augmente les opérations a réaliser sur le site) :
augmentation du co0t.

e Longueur de parois moulées :

0 Le linéaire de parois moulées est plus importante (environ le double) :
augmentation du co0t.

e 7Z0OnNe a excaver :

o Le volume de déblais est plus important (environ 20 %) : augmentation du
codt ;

0 Le volume de béton a prévoir dans la station est plus important : augmentation
du co(t.

e Phasage de construction au droit du boulevard Lambermont :

o L'emprise chantier doit se déplacer en fonction des phases de construction et
nécessite la modification des déviations de la circulation : augmentation du
codt.

e La diminution de I'épaisseur de couverture au droit du tunnel entre Colignon et
Verboekhoven (particulierement au droit du croisement de la ligne SNCB) nécessite des
confortements complémentaires : augmentation du codt ;

e Suppression de I'édicule sud : diminution du coUt (reste néanmoins marginal comparé
au surcodt de la boite Lambermont) ;

e Réduction de la longueur de la zone en congélation : diminution du codt.

4.2.8. Comparaison des risques génie civil

Les techniques de construction de I'alternative sont similaires a celles de la solution de base.
Néanmoins, les risques associés a la construction de la station sont différents. Puisque
gu’'aucune modélisation géotechnique n'a été réalisée pour la mise en ceuvre de la boite
Lambermont et de la zone en congélation en dessous des batiments n°115, 117, 119, 121,
123 du boulevard Lambermont (de plus avec une profondeur de couverture moindre avec la
remontée de la station de 4m), il n'est pas possible de quantifier et comparer les risques de
chaque solution.

Une analyse qualitative a néanmoins été réalisée et est reprise dans le tableau ci-dessous.
Dans ce tableau, le — indique les impacts négatifs et le + les impacts positifs.
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Solution de base Alternative

Zone congelée :
Longueur de la zone = =

Epaisseur de couverture ++ -

Batiments impactés

Boite sud/Lambermont :

Linéaire de parois moulées +
Batiments impactés +
Coordination du chantier +
Volume déblai +
Impact sur les eaux souterraines +

Tableau 13: Comparaison des risques génie civil (Tractebel, 2020)

4.3. Variante de réalisation Verboekhoven

Il s’agit d’'une variante d’exécution « permettant de mettre en avant les différences d’impact
entre une réalisation concomitante de I'équipement en sur-construction et de la station ou une
réalisation différée apres mise en fonctionnement de la station, sur base des caractéristiques
définies pour cette sur-construction lors du dimensionnement de la station ».

Cette variante sera étudiée dans les domaines de l'urbanisme, la mobilité, I'étre humain et le
domaine socio-économique.

Cette variante fait référence au fait qu’'une construction pourrait prendre place au-dessus de
la boite sud de la station Verboekhoven, située rue Waelhem. En effet, le gabarit de ce pavillon
d’acces a la station est d'un seul niveau (rez-de-chaussée). La commune souhaite profiter de
I'espace disponible pour créer un équipement d’'intérét collectif au-dessus de la station, afin de
profiter de I'amélioration d’'accessibilité liée a I'arrivée du métro.

Voir ci-dessus point 1.2 Situation prévisible

D'apres les premiéres études, il s’agirait d’'une construction de deux étages au-dessus de
I'édicule de la station, afin de s’intégrer dans les gabarits existants de la rue Waelhem. Cet
équipement composé de deux plateaux d’environ 1000 m2 chacun, les plus flexibles possibles,
pourrait accueillir différents types d'occupation : salles de spectacle, d’exposition, salles
d'événementiel, etc. Le batiment pourrait également accueillir du bureau et/ou des petites
entreprises.

Les acces se feraient au niveau rez-de-chaussée de maniére distincte des entrées de la station.
Deux accés sont envisagés, I'un au coin sud-est de la boite de la station, en lien avec la
passerelle prévue, et l'autre a proximité du coin opposé, en lien avec la placette créée cété
est.
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Figure 41 : Esquisse architecturale de I’équipement en sur-construction (BMN, 2020)

Figure 42 : Coupe schématique de la boite sud de la station Verboekhoven et de
I’équipement en sur-construction (BMN, 2020)

Figure 43 : Vue du projet d’équipement depuis la chaussée de Helmet (BMN, 2020)

La réalisation d’'un tel batiment en sur-construction ayant été envisagée au moment de la
conception du projet métro nord et de la station en elle-méme, celle-ci a été congue de
maniére a permettre la réalisation de ces deux niveaux supplémentaires. Ainsi :
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La trame structurelle de la station a été revue pour accueillir le poids de la sur-
construction. Les charges considérées sont celles d’'un batiment a deux niveaux
adapté pour l'accueil d’événements. Les appuis principaux de la sur-construction
reposeront directement sur les parois moulées de la station et les colonnes
resteront dans l'alignement des poutres du rez-de-chaussée de la station. Des
larges trames intérieures sont considérées (grandes portées permettant la flexibilité
des plateaux).

Figure 44 : Vue en plan (a gauche) et en coupe (a droite) des éléments structurels de la
boite sud de la station Verboekhoven — parois moulées en bleu et colonnes en rouge

O

(BMN, 2020)

Les acces fonctionnent de maniére indépendante. Ceci permet des horaires
d’ouverture différents pour la station et I'équipement. Ces acces sont localisés sur
des facades différentes que I'entrée principale de la station afin de ne pas nuire a
la lisibilité de celle-ci.

Toutes les techniques (ventilation, etc.) sont indépendantes. Un local technique
peut étre prévu en toiture (niveau +41.80)

En matiére de sécurité incendie, les systémes de désenfumage et d’évacuation sont
indépendants.

Les locaux techniques de I'opération connexe situés au niveau 0 ont pour objectif
de rassembler les alimentations et évacuations nécessaires a |I'opération.

4.4. Variante eaux d’infiltrations

Cette variante vise I'étude d’'une méthode alternative de gestion des eaux d'infiltration ne
nécessitant pas leur renvoi complet a I'égout. Cette variante est étudiée dans le livre Tunnel,
dans les domaines de I'énergie, du sol et des eaux souterraines, et le domaine socio-
économique. (Voir Livre Tunnel)
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Partie 2: Evaluation des incidences du
projet et recommandations
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1. Mobilite

1.1. Aire géographique

L'aire géographique considérée pour la détermination et la localisation du projet au sein des
différents réseaux de transports est définie dans un rayon de 500 metres a vol d'oiseau de la
future station. L'analyse spécifique et fine de l'offre et des infrastructures d'accueil des
différents modes de déplacements est définie a I'échelle de la zone d'intervention
éventuellement élargie aux premiers points d’attrait, soit 200 m® a vol d’oiseau du point central
de la future station élargi jusqu'a la place Verboekhoven (arréts transports publics proches,
pbles générateurs de déplacements...).

200m
500m
Zone d'intervention - Verboekhoven Zone d'intervention — autre station
Aire géographique - Verboekhoven Q Aire géographique - autre station

Figure 45 : Aires géographiques considérées (ARIES, 2020 sur fond BruGIS, 2018)

1.2. Méthodologie

La méthodologie concernant la mobilité est décrite dans le Livre Ill stations — Généralités
relatives a toutes les stations.

8 Distance utilisée dans les plans de station produit par la STIB pour la description des stations de
métro et prémétro
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1.3. Cadre reglementaire et références

La cadre réglementaire et références concernant la mobilité est décrite dans le Livre 111 stations
— Généralités relatives a toutes les stations.

1.4. Description de la situation existante

1.4.1. Situation existante de droit et planologique

1.4.1.1. Gestionnaires des voiries

Dans le périmétre de 500 métres, toutes les voiries sont gérées par la commune a I'exception
du boulevard Lambermont et de la chaussée de Haecht qui sont régionales.

0,
%
‘9076@
%
\§
0\\.(\6\‘\39'0“
o
ch.de*\aec
- Zone d'intervention - Verboekhoven Zone d'intervention — autre station
O Aire géographique - Verboekhoven Q Aire géographique - autre station
Voirie régionale

Figure 46 : Localisation des voiries régionales a proximité du projet (BruGIS, 2020)
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1.4.1.2. Realement Régional d’Urbanisme

Le reglement régional d'urbanisme (RRU) influence également la mobilité via la définition des
zones d’accessibilité en transport en commun.

La carte ci-dessous indique que le périmétre d’'intervention se situe actuellement en zone B,
c'est-a-dire « bien desservie par les transports en commun ». Au nord-ouest de la limite 500 m
du projet se localise la zone de trés bonne accessibilité A liée a la gare de Schaerbeek.

Zone d'intervention - Verboekhoven Zone d'intervention — autre station
Aire géographique - Verboekhoven Q Aire géographique - autre station
Zone d’accessihilité A Zone d'accessibilité B

Zone d'accessibilité C

Figure 47 : Localisation du projet par rapport aux zones d’accessibilité en transport en
commun (BruGlIS, 2020)
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1.4.1.3. Plan Réqgional Affectation du Sol — PRAS

La carte n°6 du PRAS — Transports en commun spécifie la réalisation d’'une nouvelle station

de métro sur 'emplacement du projet.

La carte n°5 du PRAS renseigne la hiérarchie des voiries. Elle mentionne le boulevard
Lambermont comme voirie métropolitaine. Elle localise un itinéraire cyclable sur l'av. Voltaire

et la place Verboekhoven.

Projet

I Zone d'intervention — Verboekhoven

—

Voie métropolitaine

Voie cyclable

Figure 48 : Localisation du projet au sein de la carte du réseau routier selon la carte n°5
du PRAS (PRAS, 2013)
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1.4.1.4. Cadre reglementaire et stratégique régional influencant la mobilité

Le Conseil des ministres a approuvé ce 5 mars 2020 la version finale du Plan Régional de
Mobilité (PRM) Good Move. Avec Good Move, Bruxelles opte pour une ville agréable et sdre,
constituée de quartiers apaisés reliés par des axes structurants multimodaux, centrée sur des
transports en commun efficaces et une circulation plus fluide. Avec ce plan, le gouvernement
bruxellois veut réduire Il'utilisation générale de la voiture personnelle de 24% d'ici 2030,
diminuer de 34% le trafic de transit, quadrupler I'utilisation du vélo, rendre aux Bruxellois
130 000 m2 d'espace public et mettre en place une cinquantaine de quartiers apaisés. Ce Plan
Régional de Mobilité remplace le Plan IRIS 2 qui définissait les lignes directrices en matiere de
mobilité jusqu’alors.

Le PRM s’articule autour six ambitions majeures :

0O  Influer sur la demande globale de déplacements ;
Viser une diminution de l'usage de la voiture individuelle ;
Assurer un développement de services intégrés pour l'usager ;

Garantir des réseaux de transports bien structurés et efficaces ;

O o g g

Optimiser la logistique urbaine ;
O  Mener une politique volontariste de stationnement.

Les grands principes du Plan GoodMove sont repris dans la figure suivante :

Figure 49 : Les objectifs du plan régional de mobilité GoodMove
(https://goodmove.brussels, Mars 2020)

Par ailleurs, le PRDD, approuvé en 2018, est une actualisation du PRD (2002) et trace la vision
territoriale de la Région de Bruxelles-Capitale a I'norizon 2040. Le Gouvernement a considéré
gue les cartes, par mode de déplacement, ont valeur indicative et non réglementaire
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Modes actifs

Transports en commun

Voiture

3

Le boulevard Lambermont et la rue Voltaire sont repris
en vélos plus

Axe Lambermont est repris également en tant qu'axe
Plus

Plus.

Projet
PRDD Projet = Rien de spécifique mentionné
= Rappel des ICR existants sur I'av. de Voltaire et ch. de = Projet de ligne TC haute capacité intégré
Haecht = Projet de station de métro et gare a créer
= RER vélos sur 'axe Lambermont et I'av. Voltaire = Bd. Lambermont comme Corridor de mobilité
Projet Projet Projet
Plan . .
Régional | " La rue Waelhem et av. Voltaire sont reprises en tant
de qu'axe confort Marche. - .
I = Voirie de quartier en pourtour du
Mobilité . . iat
~ Good = Axe transport public Plus passant par le projet (axe futur proje
e métro nord) = Boulevard Lambermont en voiture

Tableau 14 : Synthése des informations contenues dans les plans stratégiques régionaux en matiére de mobilité (ARIES, 2020)
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1.4.1.5. Cadre reglementaire et stratégigue communal influencant la
mobilité

A. Plan communal de mobilité

Le Plan Communal de Mobilité avait été approuvé au Conseil Communal de Schaerbeek le 9
septembre 2009 et au Gouvernement régional le 29 avril 2010.

Ce PCM et les données gu'il contient datent de plus de 10 ans. Les mesures et actions émises
ont, suivant les informations de la commune, pu étre mis en ceuvre a 85%. Actuellement, les
services communaux attendent le nouveau plan régional de mobilité « Good Move » afin de
pouvoir le décliner en un nouveau plan de mobilité au niveau local.

Celui-ci ne sera donc pas considéré par la suite de I'analyse.

B. Plan d’actions communal pour le stationnement

Le Plan d'Action Communal de Stationnement (PACS) a été adopté le 25 mai 2016 par le
Conseil communal de Schaerbeek. Il décline au niveau communal le plan régional pour la
politigue du stationnement, et propose des pistes de solution pour le stationnement des
différents modes de déplacement. Depuis lors, la gestion du stationnement au sein de la
commune est reprise par Parking.Brussels.

Les objectifs du Plan d'Action Communal de Stationnement peuvent se résumer ainsi :

0O  Garantir les besoins de stationnement pour les résidents ;

O  Eviter le phénomene de véhicules ventouses (stationnement longue durée) ;
O  Favoriser la rotation rapide dans les quartiers commercants et auprés des gares ;
O

Réduire l'usage de I'automobile pour favoriser les transports publics et modes de
déplacement doux.

Ce PACS a été élaboré par les bureaux Stratec et SARECO.

Les analyse du diagnostic seront développées dans la suite du chapitre, le présent chapitre se
bornera uniqguement a développer la stratégie proposée par ce plan.

Ce plan ne prévoit pas de modification globale du plan de stationnement mais bien des
adaptations locales. En outre, aucune modification n’est prévue dans le périmétre d'étude de
la future station.

Le PACS demande toutefois I'étude de faisabilité de I'extension horaire du contréle de 8h00 a
22h00, et ce en particulier dans les quartiers présentant des taux de saturation élevés ou
autour de sites particuliers.

Le PACS demande également une harmonisation des réglementations et signalisation des
zones de livraisons, I'encouragement au partage de véhicules et a la mutualisation de places
de parking privées ainsi que I'amélioration de I'offre de stationnement pour les autres modes
de transport (principalement vélos et motos).
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1.4.2. Situation existante de fait

1.4.2.1. Accessibilité des modes actifs et stationnement vélos
A. Infrastructures piétonnes

A.1. Localisation au sein du réseau piétons

Bruxelles Mobilité, en collaboration avec les bureaux d’études Ascaudit et Timenco, réalise en
partenariat avec les 19 communes bruxelloises des plans d'accessibilité de la voirie et de
I'espace public (PAVE). Le PAVE comprend deux missions essentielles qui vont apporter
deux éclairages complémentaires sur la situation des piétons dans I'espace public.

O  Le réseau structurant piéton communal
0O  Un état des lieux de I'accessibilité des trottoirs et des espaces publics

Suite a ces deux phases, le PAVE prévoit en phase 3 la planification des interventions par les
gestionnaires de voirie. La rue Waelhem est reprise comme rue de liaison au méme titre que
la place Verboekhoven et la chaussée de Helmet. L’axe Lambermont est quant a lui seulement
repris en itinéraire de base.

Zone d'intervention -
Verboekhoven

Aire géographique -
Verboekhoven

Zone d'intervention — autre
station

Aire géographique - autre
station

Figure 50 : Localisation au sein du réseau piéton — zone de 500 m (Mobigis, 2020)

A.2. Infrastructures piétonnes au sein du périmetre d'intervention

Les infrastructures piétonnes et éléments de trottoirs de moins de 2 métres de large® dans le
périmetre d’intervention sont les suivantes :

% Pour rappel par défaut en Région de Bruxelles-Capitale, le libre passage continu recommandé est de minimum
2 m pour un trottoir bordé par du stationnement, et minimum 2,5 m en I'absence de stationnement ainsi que
dans toutes les zones présentant un flux piéton important (sortie d'école, sortie d’'une salle de spectacle, musée,
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Zone d'intervention - Verboekhoven | Trottoir <2m de large

- Passage piétons Parc/zone piétonne

Figure 51 : Localisation des infrastructures piétonnes au sein du périmetre d’intervention
(ARIES, 2020 sur fond BruGlIS, 2020)

Récemment (2019-2020), I'av. Demolder a fait I'objet d’'un réaménagement complet de la part
de la commune afin notamment de réaménager les trottoirs et pistes cyclables. Des oreilles
de trottoirs ont été notamment élargies et aménagées aux 4 coins du carrefour entre cette
avenue et le boulevard Lambermont.

Figure 52 : Extrait du plan de réaménagement de I'avenue Demolder entre la place
Verboekhoven et le boulevard Lambermont (Commune de Schaerbeek, 2018)

rue commercante, sortie de métro...). Ces emprises permettent une circulation aisée des usagers, le déplacement
et la rotation d’'un fauteuil roulant ainsi que le croisement de celui-ci avec d'autres piétons. Les obstacles a
contourner peuvent étre de diverses natures : parcmétres, feux de signalisation, cabines téléphoniques,
poubelles, panneaux publicitaires, arbres mal localisés, abris de bus... (Cahier de I'accessibilité piétonne,
Directives pour 'aménagement de I'espace public accessible a tous, juin 2014).
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B. Accessibilité a vélo

B.1. A I'échelle du réseau

A I'échelle du réseau, le périmetre d'intervention du projet est bordé cété Lambermont par le
RER Vélos et cbété Voltaire par les ICR Rocade B et Maelbeek (MM) et un RER Vélos. Aucun
itinéraire ne passe par la rue Waelhem.

Zone d'intervention - Verboekhoven Zone d'intervention — autre station

Aire géographique - Verboekhoven Aire géographique - autre station

Figure 53 : Localisation du projet au sein du réseau cyclable bruxellois (Mobigis, 2020)

B.2. A I'échelle du périmétre d'intervention

Au sein du périmétre d'intervention il est a noter la mise en voie cyclable de la contre-allée du
boulevard Lambermont et la présence de pistes cyclables marquées sur la rue Voltaire. En
outre, récemment la portion de la contre-allée qui reliait I'av. Demolder a la rue L. Courouble
a fait I'objet d’'un aménagement en vue d'éviter le trafic en transit et sécuriser les cyclistes sur
la latérale. De méme, récemment, I'av. Demolder a fait I'objet d’'un réaménagement complet
de la part de la commune afin notamment de réaménager les trottoirs et pistes cyclables. En
sens opposé de la piste cyclable marquée sur I'av. Demolder, une piste cyclable suggérée est
marquée. Des SAS vélos sont aménagées aux feux avec le boulevard Lambermont.

Figure 54 : Vue sur I'aménagement limitant I'acces a la contre-allée du boulevard
Lambermont (Googlemaps, 2019)
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Périmeétre d'intervention

Piste cyclable séparée
unidirectionnelle

Piste cyclable marquée

Voirie cyclable

Figure 55 : Aménagements cyclables dans le périmeéetre d’intervention et a proximité
(ARIES, 2020)

Figure 56 : Extrait du plan de réaménagement de I'avenue Demolder entre la place
Verboekhoven et le boulevard Lambermont — vue sur le carrefour Lambermont (Commune
de Schaerbeek, 2018)
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C. Stationnement pour les vélos et réseau vélos partagés - Villo !

C.1. A I'échelle du réseau vélos partagés — station Villo !

Aucune station Villo ! n'est située dans le périmétre d’intervention. Une station Villo ! de 25
emplacements est située de l'autre cété du boulevard Lambermont au droit du carrefour
Demolder/Lambermont.

Zone d'intervention - Verboekhoven Zone d'intervention — autre station
Aire géographique - Verboekhoven Aire géographique - autre station
Station Villo !

Figure 57 : Localisation des stations Villo ! (ARIES, 2020 sur fond BruGIS, 2020)
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C.2. A I'échelle du périmétre d'intervention — stationnement vélos et Villo !

Les aménagements récents d’entrée de la rue cyclable ont mené a l'implantation de 3 arceaux
vélos au croisement de la rue Demolder avec la contre-allée du boulevard Lambermont.

Deux arceaux Vvélos sont également implantés sur le trottoir coté projet de la rue Léopold
Courouble au coin avec la contre-allée du boulevard Lambermont. Sur cette méme rue mais a
I'embouchure avec la rue Waelhem 2 autres arceaux vélos sont présents. Ces emplacements
sont situés dans le périmétre d’'intervention.

Zone d'intervention - Verboekhoven

Arceau vélo

Box vélos

Figure 58 : Localisation des emplacements vélos en voirie a proximité du périmetre
d’intervention (ARIES, 2020)
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1.4.2.2. Accessibilité en transports en commun
A. Localisation au sein des réseaux

Le projet est situé a proximité des arréts :

O Demolder :

Tram 7 STIB : Vanderkindere - Heyseel

O Place Verboekhoven:

Trams 32 : Drogenbos chateau — Da Vinci

Trams 55 : Rogier — Da Vinci

Bus 56 : Buda - Schuman

Bus 58 : Yser — Gare de Vilvoorde

Bus 59 : Station Bordet — Hopital Etterbeek-1xelles
Trams 92 : Fort-Jaco — Gare de Schaerbeek

O Waelhem :

Bus De Lijn 270-271-272 et 620
Trams 32 et 55 STIB

Figure 59 : Localisation du projet au sein du réseau de transports en commun STIB et De

Lijn (STIB, 2020)
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B. Localisation des arréts proches

1. Mobilité

Les arréts situés dans et a proximité du périmétre d’intervention sont répartis de la maniere

suivante :

Zone d'intervention - Verboekhoven 6

Arrét tram avec abris

Arrét bus STIB avec abris @

Arrét bus STIB sans abris

Arrét bus De Lijn sans abris

Figure 60 : Localisation des arréts de transports en commun (ARIES, 2020 sur fond

BruGIS, 2019)

Rapport final — Avril 2021

en collaboration avec

81



Etude d’incidences Métro Nord — Lot 2 : Ligne Liedts - Bordet

Station Verboekhoven

Arrét BUS

Arrét TRAM
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Arrét TRAM

Arrét BUS

Arrét BUS

1. Mobilité

Figure 61 : Localisation des arréts a I'échelle de la place Verboekhoven (ARIES, 2020)
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C. Fréquences de la desserte en transports en commun
C.1. Bus, méetros et trams
C.1.1. Lignes de la STIB

Le tableau ci-dessous reprend les fréquences des transports en commun de la STIB faisant
halte aux arréts Verboekhoven — Waelhem — Demolder :

N° de la ligne Direction Fréquence en heure | Fréquence en heures = Fréquence en heure
de pointe du matin creuses de pointe du soir
Vanderkindere 10/12 8 15
T7
Heizel 15 8 10
Drogenbos Chateau / / 3
T32 10
Da Vinci / / 213
Rogier 11/12 10 11/12
T55
Da Vinci 10111 10 11/13
Schuman 5 4 5
B56
Buda 5 4 5
Vilvoorde station 6 7 6
B58
Yser 6 4 6
Hop. Etterbeek-Ixelles 719 6 6/7
B59
Bordet Station 7 6/7 7/8
Schaerbeek Gare 11 8 1
T92
Fort-Jaco 11 8 11

Tableau 15 : Offre en transport en commun urbain STIB aux arréts Verboekhoven et
Demolder (STIB, 2020)

La ligne 32 ne circule qu'en soirée. Aucune ligne de bus Noctis ne dessert directement le
périmétre du projet.

10 Circule uniquement aprés 20h
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C.1.2. Lignes De Lijn

Les fréquences de passage des lignes de bus De Lijn a l'arrét Waelhem (qui est localisé sur le
pont du chemin de fer, voir & la Figure 60 ci-dessus) sont les suivantes :

N° de la ligne Direction Fréquence en heure = Fréquence en heures =~ Fréquence en heure
de pointe du matin creuses de pointe du soir

Brussel 3 2 2

B270
Keerbergen 2 2 2
Brussel 2 1 1

B271
Kampenhout 1 1 2
Brussel 4 2 4

B272
Zaventem 4 2 3
Anderlecht 2 / /

B620
Zaventem 21 / /

Tableau 16 : Offre en transport en commun du réseau De Lijn aux arréts Verboekhoven et
Demolder (De Lijn, 2020)

La ligne de bus De Lijn 620 est un bus circulant également de nuit et repris sur le réseau
NOCTIS de la STIB.

C.2. Accessibilité en train

Bien que situé le long des voies de la ligne n°161 sur le troncon entre Schuman et Schaerbeek,
le site n'est pas situé proche d’'une gare. La gare la plus proche du site est celle de Schaerbeek,
localisée a environ 800 m a pied/vélo. La ligne de tram n°92 ainsi que la ligne de bus n°59
permettent de rejoindre cette gare en 3 minutes.

La gare de Schaerbeek est desservie par trois lignes suburbaines : S1 Anvers-Central — Nivelles
(1 train/h/sens), S2 Braine-le-Comte — Louvain (2 trains/h/sens) et S6 Denderleeuw — Alost (1
train/h/sens). En heure de pointe, des trains InterCity (IC) et des trains de pointe (P) y font
exceptionnellement halte. Ceux-ci sont en provenance/a destination de différentes villes
wallonnes et flamandes telles que Courtrai, Gand, Charleroi, Mouscron, Ostende, etc. En outre,
des trains suburbains (S) supplémentaires y font également halte : la ligne S3 depuis/vers
Zottegem et la ligne S81 depuis/vers Ottignies. Le site est néanmoins proche de la ligne de
chemin de fer n°161 exploitée par la SNCB. Cette ligne relie la gare de Schuman aux lignes
28, 50 et 60. Les lignes S4 (Aalst — Schuman — Vilvoorde) et S81 (Schaerbeek — Ottignies)
circulent sur cette ligne notamment.

11 Le 620 est un bus de nuit qui roule uniqguement de 2h a 5h du matin
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Site
O

Figure 62 : Plan du réseau Métro — Prémétro — Train (STIB, 2020)

D. Stationnement taxis et Collecto

Aucun arrét Collecto ou taxi n'est présent dans le périmétre d’intervention. Un arrét taxi est
localisé sur I'avenue Demolder et un arrét Collecto est aménagé a proximité de la place

Verboekhoven.
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Zone d'intervention - Verboekhoven Arrét de taxis

= Arrét Collecto

Figure 63 : Localisation des arréts taxis et Collecto a proximité du périmétre
d’'intervention (ARIES, 2020 sur base du site internet Mobigis consulté en mars 2020)

1.4.2.3. Accessibilité en voiture

A. Localisation et accessibilité

Le périmetre d’'intervention est localisé entre le boulevard Lambermont, la chaussée de Helmet,
I'avenue Voltaire et I'avenue Demolder.

Concréetement, le périmétre d'intervention est localisé entre la petite (R20) et la moyenne
ceinture (R21) de Bruxelles. Dés lors, il bénéficie d’'une relative proximité avec le centre-ville
via la N21 (chaussée de Haecht). Via la moyenne ceinture de Bruxelles, il est possible de
rejoindre l'autoroute A12 et le ring (RO) & hauteur du plateau du Heysel d'une part et d’autre
part, de rejoindre I'autoroute E40 et le Ring & hauteur du quartier Reyers et de I'échangeur de
Kraainem. Il est également possible de rejoindre 'E19 a hauteur de I'échangeur de Machelen
via la chaussée de Haecht (N21).
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Site.

Figure 64 : Localisation du projet dans le réseau bruxellois (Via Michelin, 2020)

Le tableau ci-dessous reprend les temps de parcours vers le ring et le centre-ville en heure de
pointe et hors heure de pointe. En heure de pointe, les temps de parcours peuvent étre
augmentés de moitié.

Destination Temps de parcours - hors Temps de parcours — en
heure de pointe heure de pointe
Centre-ville (Petite Ceinture - Botanique) 7 - 10 minutes 8 - 14 minutes
Ring (via 'A12) 9 - 16 minutes 12 - 24 minutes
Moyenne Ceinture (Boulevard Lambermont) 1 minute 2 minutes

Figure 65 : Temps de parcours vers le ring et le centre-ville en et hors heure de pointe
(Calculateur GoogleMaps, 2020)

B. Description des axes et carrefours au sein du périmeétre d’intervention et dans
la zone proche

Les sens de circulation et gestion des carrefours au sein de la zone rapprochée sont les
suivants :
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(] | Zone d'intervention - Verboekhoven S ; Périmétre d'étude 200m

Figure 66 : Circulation en sens unique dans la zone rapprochée (ARIES, 2020 sur fond
BruGlIS, 2019)

Tous les carrefours non gérés par feux ou rond-point dans le périmétre rapprochés sont gérés
en priorité de droite. La voirie latérale du boulevard Lambermont située dans le périmetre
d'intervention est uniquement accessible depuis la rue Waelhem via la rue Courouble. La
chaussée de Helmet passe quant a elle sous le boulevard Lambermont sans connexion avec
celui-ci. La rue Courouble et la latérale Lambermont a hauteur du projet sont exclusivement
parcourues par de la circulation locale.

Les vitesses sur I'ensemble des axes sont limitées a 30 km/h comme sur la majorité du territoire
communal de Schaerbeek a I'exception du boulevard Lambermont qui est limité a 50 km/h.
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C. Trafic et encombrement de circulation

En période de pointe du matin, globalement la circulation dans la zone rapprochée reste fluide
hormis des encombrements ponctuels en entrée et sortie des écoles, notamment sur I'axe
Voltaire.

En pointe du soir, des encombrements ponctuels sont localisés sur le boulevard Léopold 111
ainsi que sur I'avenue Princesse Elisabeth.

Figure 67 : Trafic habituel en période de pointe du matin dans le périmétre d’étude
(Googlempas, 2020)

Figure 68 : Trafic habituel en période de pointe du soir dans le périmétre d’étude
(Googlempas, 2020)
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D. Localisation des Zone a concentration d'accident (ZACA)

BN

Aucune zone de concentration d'accident (ZACA) n'est présente dans ou a proximité du
périmétre d’'intervention. Une ZACA est située toutefois au carrefour entre la rue Waelhem et
la chaussée de Helmet. Cette ZACA n’est pas catégorisée en priorité 1 ou 2 mais reprise en
zone d'analyse.

E. Limitation des tonnages

Rien n’est mentionné concernant les limitations de tonnage des véhicules lourds sur les axes
dans le périmetre d’étude.

1.4.2.4. Analyse du stationnement
A. Analyse de I'offre en stationnement en voirie

A.1. Gestion du stationnement

L’'ensemble du périmeétre est situé en zone payante verte. La place Verboekhoven est quant a
elle située en zone de stationnement rouge.

Zone d'intervention - Verboekhoven : - Périmétre d'étude 200m

Zone de stationnement verte Zone de stationnement rouge

Figure 69 : Gestion du stationnement en voirie — Zone de 500 m (Parking Brussels, 2020)
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Pour rappel, les zones sont gérées de la maniére suivante :
O  Zone verte :

= Tous les jours, excepté le dimanche et les jours fériés, de 9 a 21h

= Tarifs : 0,50 € pour la premiére demi-heure, 0,50 € pour la seconde demi-heure,
2 € pour la deuxiéme heure, 1,50 € pour chaque heure supplémentaire

= Gratuit pour une période non prolongeable de 15 minutes par emplacement,
moyennant I'apposition d’'un ticket de stationnement délivré par I'horodateur.
Attention: il ne peut étre fait usage de plusieurs tickets gratuits successifs pour
le méme emplacement de stationnement.

= Gratuit pour les détenteurs d'une carte de dérogation
O  Zone rouge :

= Tous les jours excepté le dimanche et les jours fériés, de 9 a 21h

= Le stationnement y est limité a 2 heures et est payant pour tout le monde,
méme pour les détenteurs d'une carte de riverain.

= Tarifs : 0,50 € pour la premiére demi-heure, 1,50 € pour la seconde demi-heure,
3 € pour la deuxieme heure

A.2. Type de stationnement dans le périmétre d’intervention

Le stationnement dans le périmétre d’'intervention caractérisé de la maniére suivante :

1 Zone d'intervention - Verboekhoven

Parking commerce (Lidl)

Place de stationnement voiture Box de garage

Figure 70 : Type de stationnement dans le périmétre d’intervention (ARIES, 2020 sur fond
BruGlIS, 2019)
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Sur la rue Waelhem, 34 places de stationnement sont reprises dans le périmetre d’intervention.

Sur la rue L. Courouble, le stationnement est autorisé des deux c6tés de la voirie. Sur le
troncon de la voirie latérale du boulevard Lambermont longeant le projet, aucun stationnement
n'est présent.

Au centre de Ilot, sur le périmétre d'intervention, une trentaine de box de stationnement sont
aménageés.

Sur l'avenue Voltaire, le stationnement est autorisé de part et d’'autre de la chaussée dans
chaque sens de circulation.

B. Analyse de I'offre en stationnement en parking hors voirie
Aucun parking public n’est situé a proximité du projet.

De méme, hormis le parking du Lild situé dans le périmetre d’intervention, aucun autre parking
commercial d'importance n’est situé a proximité du périmétre d’'intervention. Pour des raisons
de gestion et pression du stationnement, le parking Lild est muni d’accés gérés par des
barriéres automatiques. L'accés au parking est exclusivement réservé aux clients et employés.

Figure 71 : Vue sur le parking Lidl repris au sein du périmétre d'intervention
(Googlemaps, 2020)

Le stationnement hors voirie dans le périmétre d’étude est principalement constitué de poches
de stationnement « logement ». Peu de bureaux sont localisés a proximité du périmetre
d'intervention. Notons toutefois la présence de stationnement en cours intérieures le long de
la rue Waelhem dans le périmétre d’intervention pour le batiment « savonnerie », le batiment
a cbté du Lidl avec parking a front de voirie, ainsi que pour I'espace de théatre Warehouse
Studio Theatre et I'agence de publicité « Mortierbrigade ».
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500m
Magasin Lild
Zone d'intervention - Verboekhoven Zone d'intervention — autre station
Aire géographique - Verboekhoven Aire géographique - autre station

Places logements Places industries

Places commerces ' Place bureaux

Places hépital Places écoles

000

Parking mutualisé

Figure 72 : Localisation de I'offre hors-voirie — Etude Plan d’actions communal de
stationnement de Schaerbeek (PACS Schaerbeek 2016)
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C. Analyse de I'offre en stationnement car-sharing

Aucune station car-sharing n'est présente dans le périmétre d’intervention. La plus proche est
située sur la place Verboekhoven. Cette station est composée de deux emplacements.

Zone d'intervention - Verboekhoven Zone d'intervention — autre station
Aire géographique - Verboekhoven Aire géographique - autre station
Station CAMBIO

Figure 73 : Localisation des stations de car-sharing - CAMBIO dans le périmeétre d'étude
500m (ARIES, 2020 sur fond BruGIS, 2019)

D. Analyse des taux de saturation du stationnement en voirie

D.1. A I'échelle du périméetre d’étude

La demande en stationnement est appréciée au regard des données d'occupation relevées en
2014 par I'Agence du stationnement et les données issues de I'étude du Plan d'Actions
Communal de stationnement de Schaerbeek. Typique des zones dominées par la fonction
résidentielle, les taux de saturation en voirie sont plus importants la nuit que la journée. La
nuit, les axes en pourtour du projet sont saturés ou proches de la saturation.

La journée, ces taux redescendent en dessous des 75% voire de 50% sur la plupart des axes
proches du périmétre d’'intervention.
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Projet
OrOJe O

Projet

Projet Projet

Figure 74 : Evolution de la demande en stationnement, basée sur I'analyse du taux de
congestion (PACS Schaerbeek, 2016)

D.2. A I'échelle du périmeétre rapproché — 200m

Au vu du contexte particulier du COVID 19 depuis la mi-mars 2020 jusqu’a la fin de I'étude, le
confinement qui s’en suivit jusqu'en fin-juin, les congés scolaires de juillet-ao(t, et le
reconfinement partiel dés octobre il n’a pas été possible de réaliser de nouveaux relevés de
stationnement qui pourraient étre considérés comme significatifs. En effet, cette crise sanitaire
s'est accompagnée notamment de la fermeture des écoles, des commerces, 'HORECA jusqu’en
début juin. Hormis les commerces et 'THORECA et I'école qui ont rouvert partiellement entre
juillet et octobre, mais dans des conditions strictes différentes d’'une situation « normale »
avec des fréguentations moindres, les autres activités ont fonctionné au ralenti. Les seules
données considérées sont les données disponibles auprés des services mobilité de la Région
Bruxelloise. Ces données sont reprises ci-avant.
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1.5. Description de la situation de référence

Aucun projet n'est défini en situation de référence et susceptible de modifier la situation
existante.

1.6. Inventaire des incidences potentielles du projet
Au regard du projet et de son emprise, les incidences potentielles suivantes peuvent étre

définies :

En fonctionnement :

O Modes actifs :

= Accroissement des flux piétons dans le périmétre d’étude en lien avec le métro ;

= Accroissement des flux cyclables dans le périmétre d’étude en lien avec le
metro ;

= Réorganisation des flux piétons et cyclables et réaménagement des espaces
piétons et cyclables ;

= [tinéraires piétons et PMR depuis les quais vers la surface — localisation de la
/des sorties et aménagements ;

= Dimensionnement des sorties de la station ;
O  Transports en commun :

= Accroissement de la demande et de I'offre en déplacements ;
= Modification des arréts de transports en commun et des liaisons ;
= Augmentation de la desserte ;
= Réorganisation des transferts modaux entre transports publics ;
0O  Circulation voiture :
= Pas ou peu d'incidence sur la circulation existante et I'organisation des flux dans

la mesure ou le projet ne modifie pas les infrastructures d'accueil de la
circulation automobile ;

O Stationnement :

= Pas/peu de perte de stationnement automobile lié a la station ;
= Accroissement de I'offre et de la demande en stationnement vélos et Villo !;
= Demande en stationnement courte durée en lien avec le métro ;

En phase chantier :

O  Modes actifs :
= Effet barriére pour les piétons et réorganisation des itinéraires lors des
différentes phases du chantier ;

= Effet barriere pour les cyclistes et réorganisation des itinéraires lors des
différentes phases du chantier ;

O Transports en commun :

= Impact sur le réseau, sur les arréts et les lignes desservant la zone ;
0O  Circulation voiture :
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= Impact sur I'organisation des flux et itinéraires de déviation suivant les phases
de chantier ;

= Trafic induit par le chantier (charroi et travailleurs)
Stationnement :

= Suppression du stationnement en voirie et commerces ;

= Besoins en stationnement pour les livraisons chantier

= Limpact sur les possibilités de livraison des commerces/entreprises ;
= Besoins en stationnement pour les travailleurs lors du chantier ;

1.7. Analyse des incidences du projet en situation de référence

1.7.1. Rappel des éléments clés en matiere de mobilité

Sur cette station, les éléments clés en termes de mobilité a retenir sont les suivants :

O
O

O O g g

O

Aucune modification de 'accessibilité routiére ;

Réaménagement de la rue Waelhem mais maintien de 22 places de stationnement.
Suppression limitée a 12 places en voirie ;

Création de 3 points d’acces a la station, I'un sur la rue Waelhem (trois acces), I'un
sur la rue Courouble et le dernier sur la voirie latérale du boulevard Lambermont
face a l'arrét de tram 7 ;

Acces a la station via deux « boites », la boite nord étant équipée de 2 ascenseurs
PMR ainsi qu'un escalator montant et un descendant, et la boite sud (Waelhem)
étant équipée de deux ascenseurs PMR ainsi qu'un escalator montant et un
descendant et des escaliers.

Réalisation d’'une passerelle piétonne et PMR reliant la partie sud de la station et la
rue Waelhem a la rue Voltaire également accessible aux cyclistes a pied ;

Réaménagement des quais de la ligne de tram n°7 face au futur acceés ;
Création d’'une nouvelle station Villo ! de 20 places face a la partie sud de la station ;
Création de parking vélos en arceaux : 38 places sur la partie sud de la station

Création d'un local vélos de 30 places dans la boite sud et de 2x64 places dans la
boite nord ;

La station est concue et dimensionnée pour permettre I'intermodalité avec le RER
dans le cas de la création d’'une halte RER (acces aux quais et zone d’échange) ;

La station Verboekhoven, selon les modéles macroscopiques, génére des flux
modérés de passagers : 5.062 montées et 3.016 descentes pendant les 2 heures
de pointe du matin. (Nbr de métro — 3 min). D’aprés I'analyse macroscopique
(modele MUSTI), 80% de ces flux se ferait en lien avec le tram 7 de la moyenne
ceinture qui dans le modéle est considéré comme un métro.

Dans le cas de la présente station de métro, BMN a défini un nombre plus important
de places vélos sécurisées par rapport aux autres stations afin de tenir compte de
la présence du RER vélos sur la moyenne ceinture ainsi que des différents ICR
(Rocade B et Maelbeek (MM)) passant a proximité.
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1.7.2. Modes actifs

1.7.2.1. Circulation piétonne et PMR

A. Circulation au sein de la station

Le projet prévoit la création de plusieurs acces a la station de métro. Ces acces sont les
suivants :

Accés Lambermont .
Accés Lambermont

Acces Courouble

(uniquement abonnés vélos R
Accés Courouble

et service technique) ' L,
(uniqguement abonnés vélos
et service technique)
Partie Nord
Partie Nord
Accés Waehem Acces Waehem
Partie SUD Partie SUD
Passerelle
- Acces Voltaire

Figure 75 : Acces piétons et PMR a la station de métro (BMN, 2019)

Figure 76 : Accés piétons et PMR a la station de métro (BMN, 2019)
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La station de métro Verboekhoven sera accessible depuis plusieurs points d’entrées répartis
autour des deux volumes principaux de la station :

O La boite nord en cceur d’ilot,
O La boite sud ou « accés Waelhem » :

La boite nord sera accessible depuis deux points d’entrée, I'un donnant sur le boulevard
Lambermont au n°117, l'autre donnant sur la rue L. Courouble. Ces deux accés de plain-pied
avec les trottoirs des voiries permettent l'accés a la zone « métro ». L'accés Courouble sera
réservé exclusivement aux cyclistes (uniquement sur lecteur de badge pour abonnés) et
services.

Depuis I'acces Lambermont, on accede aux quais de métro via un escalator montant et un
escalator descendant jusqu’au niveau +22,75 m. De la il faut emprunter encore 2 volées
d’escalators pour rejoindre les quais ou deux ascenseurs accessibles aux PMR. Pour les PMR,
ces deux ascenseurs sont accessibles moyennant l'utilisation d’'un ascenseur intermédiaire
situé au bout du couloir Lambermont pour rejoindre le niveau +28,75m. Depuis l'accés
Courouble, les quais sont uniqguement accessibles via deux ascenseurs. Une différence de
niveau de +3,5 métres existe entre I'entrée Lambermont et I'entrée Courouble.

Ascenseur

______________________________________________________________
______________________________________________________________

Figure 77 : lllustration de la différence de niveaux entre le niveau Lambermont et
I'intérieur d'flot — « Courouble » (BMN, 2018)

L’entrée depuis le boulevard Lambermont dispose d’'une largeur réduite en section a 2,2m de
large par endroit (au passage sous le logement). Cet accés est muni de seulement 3 portiques
d’acces dont 1 PMR.

L’acces cété Courouble — accés uniquement abonnés cyclistes et services techniques - dispose
d'une largeur de 4,5 m ainsi que 6 portiques d'acces dont 1 PMR.

Ce nombre de portiques d'acces semble surdimensionné par rapport a un usage uniguement
pour les cyclistes disposant d’'un abonnement. Au maximum 120 déplacements/sens pourraient
avoir lieu a cet accés en considérant le remplissable complet des parkings vélos sur I'heure.
Cela représente de I'ordre d’'une personne toutes les 30 secondes. Théoriquement, un portique
par sens serait suffisant avec des flux aussi limités.

La boite sud de la station est quant a elle accessible via 3 points d’entrée, I'un donnant sur la
rue Waelhem et muni de 4 portiques d’'accés dont 1 PMR, I'autre sur la placette d’accueil c6té
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passerelle avec 1 unique portique PMR, le dernier donnant sur la placette d’accueil coté Helmet

et muni de 3 portiques d'acces dont 1 PMR.

Au sein de la boite sud de la station, les accés vers les quais se font via deux ascenseurs
accessibles aux PMR ainsi qu'un escalator montant, un escalator descendant d’1lm de large et

un escalier de 1,9m de large.

Ascenseurs acces PMR vers les

Ascenseurs accés PMR (3,5m de
différence entre les niveaux
Lambermont et Courouble)

Escaliers/escalators au sein de la

E] quais
[

: station

Zone accessible aux PMR

e
Portiques d’accés a la zone métro

Accés depuis les voiries alentours

Figure 78 : Aménagements prévus aux différents acces de la boite nord de la station
Verboekhoven (ARIES, 2020 sur fond BMN, 2019)
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Ascenseurs acces PMR vers les Ascenseurs acces PMR pour
E:.:.I quais . franchissement de la passerelle vers
av. Voltaire
[ g Escaliers/escalators entre la zone | -cee.-. Zone accessible aux PMR
= d'échanges
Portiques d'acceés a la zone métro . Accés depuis les voiries alentours

Figure 79 : Aménagements prévus aux différents acces de la boite sud de la station
Verboekhoven (ARIES, 2020 sur fond BMN, 2019)

L'ensemble des cheminements au sein de la station auront une largeur suffisante pour les
croisements et la circulation des PMR. Les nombreux points d’acces et circulation verticales de
la station offrent de trés nombreux itinéraires possibles pour les piétons. Cependant, d’aprés
'analyse macroscopique réalisée avec le modele Musti, & moyen-long termes, prés de 80%
des usagers du métros feront une correspondance avec le tram 7 de la moyenne ceinture.
L'acces reliant la station de métro et les quais du tram 7 est cependant peu qualitatif tel que
prévu actuellement dans le projet. En effet, ce couloir d'accés « Lambermont », outre le fait
gu'’il sera peu visible car intégré dans le rez-de-chaussée de I'immeuble de logement du n°117
du boulevard Lambermont, aura une largeur et donc une capacité réduite.

Voir ci-aprés — point ¢ : C. Capacité théorique d'accés au quai et adéquation avec
les charges attendues
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L'acces sera aménagé en deux percées dans la facade du batiment. Ces percées auront une
largeur de l'ordre de *+1,1m chacune. Cette largeur ne permettra pas ou difficilement le
croisement de deux personnes par point d’entrée alors que I'ensemble des flux sortant du tram
en direction de la station de métro et inversement passeront par ce point. En cas d’attente, le
trottoir longeant la voirie latérale du Lambermont n'ayant qu’'une largeur limitée a 1,8m, le
risque est important de voir des piétons se positionner en attente sur la rue avant de rentrer
dans la station.

Figure 80 : Vue sur I'accés permettant la liaison entre le tram 7 et la future station de
métro (BMN, 2018 — Googlemaps, 2019)

Figure 81 : Extrait 3D de la microsimulation de circulation des piétons via le logiciel
VISWALK®?'? permettant une visualisation des piétons a I’échelle des accés (ARIES, 2020)

Outre ce premier point de passage restreint, la circulation dans le couloir d’'acces sera
€galement contrainte par la largeur de passage de £2,2m dans les rétrécissements du couloir
qui fera prés de 22 metres de long.

Ces contraintes structurelles d’accés seront également renforcées par un contréle d'acces
limité & 2 portiques « classiques » et 1 portique PMR.

12 Logiciel référence pour la simulation de piétons, représentation précise du comportement et de la
dynamique des déplacements humains dans un environnement virtuel.
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Figure 82 : Zoom sur I'accés "Lambermont” (BMN, 2018)

Outre ces éléments, pour les PMR, depuis/vers I'accés Lambermont, les cheminements sont
relativement indirects et longs. Au sein de la station, vu la profondeur de celle-ci, les itinéraires
vers les quais nécessitent le passage par 3 escalators dans la boite nord et 4 escalators dans
la boite sud.

En cas de panne de I'un des escalators situés sur l'accés « Lambermont », les passagers
devront soit descendre dans la station via I'escalator en panne, ce qui est peu pratique,
notamment via la hauteur de marche, soit prendre les différents ascenseurs mais avec des
temps d’attente pouvant étre long en cas d’affluence, soit quitter la station et rejoindre a la
boite sud et ainsi devoir réaliser un détour de prés de 250m, soit entre 4 et 5 minutes. Les
distances a parcourir au sein de la station jusqu’'aux rames de métros sont les suivantes :

Piétons (distances hors escalators et temps de parcours)
Quai métro ouest Quai métro est
. 87 metres 87 metres
Accés Lambermont
3 escalators (81m) 3 escalators (81m)
Temps de parcours * 4 minutes
. _ 50 metres 50 metres
Accés Courouble (cyclistes)
1 ascenseur (24m) 1 ascenseur (24m)
ou 150 metres 150 metres
1 ascenseur + 3 escalators (81m) 1 ascenseur + 3 escalators (81m)
Temps de parcours + 6 minutes (via escalators+ 1 ascenseur) ; + 2-3minutes (via 'ascenseur vers quai)
. 84 metres 84 metres
Accés Waelhem
4 escalators (81m) 4 escalators (81m)
Temps de parcours +4 minutes
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PMR (distance hors ascenseurs et temps de parcours)
Quai métro ouest Quai métro est
. 60 métres 70 metres
Accés Lambermont
2 ascenseurs 2 ascenseurs
Temps de parcours +4 minutes
. 25 metres 25 metres
Accés Waelhem
1 ascenseur (24m) 1 ascenseur (24m)
Temps de parcours +2 minutes

Tableau 17: Distances et temps de parcours dans la station Verboekhoven pour les
piétons et PMR (ARIES, 2020) 3

En moyenne, pour les piétons, la montée ou la descente vers les quais devrait pendre de
l'ordre de 4 minutes.

Pour les PMR, ce temps théorique (hors affluence) est similaire depuis/vers l'acces
Lambermont mais est deux fois plus court cété Waelhem. Cette différence est due a I'obligation
d’emprunter deux ascenseurs différents depuis Lambermont pour rejoindre les quais.

Pour les cyclistes venant de I'accés Courouble, les ascenseurs descendant directement jusqu’au
quais du métro permettront de rejoindre ceux-ci en 2-3 minutes seulement.

Les itinéraires PMR et piétons dans la station sont relativement courts et les temps de trajets
sont principalement dus a la profondeur de la station. L'itinéraire via les escalators sera plus
long et imposera l'usage de l'ascenseur permettant de passer la différence de niveau entre
Lambermont et Courouble.

Une contrainte forte est toutefois I'obligation pour les PMR venant du boulevard Lambermont
d’emprunter successivement deux ascenseurs différents. D’autant plus que le jour ou le seul
ascenseur permettant le passage de dénivelé entre I'avant et l'intérieur d'ilot depuis le couloir
Lambermont est en panne ou en maintenance, les PMR seront obligées d’accéder a la station
via la rue Waelhem, soit un itinéraire de +250 metres supplémentaires — soit prés de 8-9
minutes.

B. Circulation en surface

Le projet prévoit le réaménagement des quais du tram 7 sur le boulevard Lambermont. Ce
réaménagement prévoit une extension des quais jusqu'au n°117 (actuellement limité au n°103
pour le quai nord), un élargissement de I'llot/quai nord entre les n°103 et 117 du boulevard
tout en maintenant 2 bandes de circulation sur le Lambermont (5,6m de largeur = largeur
existante au droit du quai d’'embarquement actuel), la suppression d'une partie des platanes
afin de faciliter la circulation sur les quais et 'aménagement de la traversée piétonne des voies.
Ces deux quais rectilignes et surélevés auront une largeur de £3m. L'abri existant coté sud
est supprimé des plans projetés. Cété nord un abri est aménagé. Sur ce quai, la largeur de
passage est réduite & 1,2 m a hauteur des fosses d’arbres coté ouest, coté est les fosses sont
collées aux voies et permettent le maintien de £2 m de largeur de quai libre.

13 Vitesse escalator : 0,5m/s (SCHINDLER brochure) (piéton ne marchant pas dans I'escalator) ;
Vitesse ascension/descente + temps d'attente moyen (demi-cycle) : £40-45sec pour 3 niveaux —
25sec pour un niveau ; Vitesse piétons : 1,0m/s ; Vitesse PMR : 0,5m/s
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La distance de 1,2 m de large est insuffisante au regard de la reglementation et des guides de
bonnes pratiques qui recommandent un minimum de 1,5 m de large. En outre, comme déja
mentionné, d'importants échanges auront lieu entre cet arrét de tram et la station de métro.
Les montées et descentes seront tres importantes et se renforceront au cours des années et
du développement de la ligne 7 (éventuelle « métroisation » de cette ligne). La largeur de
passage définie actuellement est donc nettement insuffisante.

En ce qui concerne les cheminements PMR, I'analyse des plans de I'arrét met en évidence que
certaines normes PMR et aménagements spécifiques ne sont pas précisés sur plans.

p < Espace de largeur réduite ‘\; Itinéraire entre les quais de
tram et 'acces au métro

Figure 83 : Aménagement des quais du tram 7 et itinéraire vers I'acces métro (BMN,
2018)

Pour la traversée de la voie latérale du boulevard Lambermont, le projet prévoit un plateau
avec un passage piéton. Celui-ci n'est cependant pas positionné face a la traversée des voies
de trams et de I'acces a la station métro, ce qui impose un détour qui sera dans les faits non
réalisé par les piétons qui couperont au plus court.

Les microsimulations de piétons réalisées par le logiciel Viswalk montrent les problémes de
conflits de flux piétons liés a cette configuration. Ces conflits se situent aux « différents » coins
de la chicane (entre les quais tram et l'accés n°117 via le passage piétons décalé) ainsi qu'en
entrée de la station sous le n°117. En effet, dans cette configuration, les piétons sont tous
naturellement poussés a emprunter I'acces de la facade le plus proche du passage piétons. Ce
passage ne permettant que I'entrée ou la sortie d’'une personne en méme temps, des
attroupements se créent rapidement sur le trottoir et dans le couloir d’acces.
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Points de
concentration
des conflits
entre les flux
In et Out

Concentration des flux
sur I'une des deux
percées dans la facade

Points de
concentration
des conflits entre
les flux In et Out

Figure 84 : Extrait de la microsimulation de trafic via le logiciel Viswalk®© (ARIES, 2020)

Coté sud de la station, le projet prévoit le réaménagement d’'une partie de la rue de Waelhem
de front bati a front bati, la réalisation de placettes de chaque cété de la boite sud et
'aménagement d’'une passerelle vers/depuis I'avenue Voltaire au-dessus de la ligne de chemin
de fer.
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Co6té nord de la rue Waelhem, le nouveau trottoir aura la méme largeur que l'actuel. Deux
nouvelles traversées piétonnes sont aménagées sur I'axe, I'une face a I'entrée métro, I'autre
dans l'axe de la rue L. Courouble. Coté sud, le trottoir est élargi a hauteur de la station en
supprimant le stationnement existant, soit un élargissement de +2m.

L'accés a la placette c6té est se fait de plain-pied et sans pente. Pour la placette est, une
rampe d’accés de 5% sur £5m est aménagée depuis le trottoir de la rue Waelhem.

O 5

i ! Trottoir existant Espace projeté accessible pour les piétons

Q Nouvelle traversée piétonne

Figure 85 : Réaménagement de la rue Waelhem (BMN, 2018)

Une nouvelle passerelle permettra la liaison entre I'avenue Voltaire et la rue Waelhem. Celle-
ci est constituée de deux zones de circulation, 'une accessible aux piétons et vélos a pied,
autre aux PMR.

Cette passerelle aura une largeur de 2,4 m pour les piétons et de 2,4 m supplémentaires pour
l'acces et circulation PMR.

La circulation PMR vers la passerelle sera assurée par deux ascenseurs PMR. La passerelle, de
pente moyenne 14%, sera munie d'escaliers combinés a des goulottes pour la circulation vélos
mais uniquement une goulotte par escalier.
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Goulotte vélos Goulotte vélos

Goulotte vélos intégrée dans les marches

Figure 86 : Passerelle au-dessus des voies ferrées reliant la rue Waelhem a I'avenue
Voltaire (BMN 2018)

Ces aménagements prévus sur la passerelle sont conformes aux exigences et impositions des
différents Vademecum et RRU pour ce qui concerne la circulation PMR. Au vu des points
d’attrait et de génération de déplacement cO6té Voltaire tres limités vu la fonction
principalement résidentielle, la passerelle sera vraisemblablement peu utilisée si ce n’est par
les riverains de la rue.

C. Capacité théorique d’accés au quai et adéquation avec les charges attendues
C.1. Introduction

D’aprés les analyses réalisées avec le modeéle de macro-simulation MUSTI, les flux de
passagers en lien avec la future station de métro sont estimés entre 7h et 9h a :

O +5.000 montées dans le métro
O +3.200 descentes du métro ;

D'aprées cette méme analyse, en considérant I'absence de halte RER, +80% de ces flux se
feront en situation moyen-long termes en lien avec le tram 7. Nous pouvons donc estimer
gu’en moyenne, 2.500 montées dans le métro et 1600 descentes auront lieu sur une heure de
pointe et que 2.000 montées et 1.300 descentes se feront en lien avec le tram 7. En
considérant une fréquence accrue des trams 7 en situation projetée de 12 trams/heure/sens
en pointe, en moyenne 85 personnes descendraient du tram et 53 monteraient en période de
pointe et des hyperpointes pouvant atteindre le double des flux. Ces flux se feront en lien avec
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'acces Lambermont.Les tests de micro-simulations via le logiciel VisWalk®© réalisés avec ces
hypothéses confirment les difficultés de croisement et conflits entre les montées et descentes
sur les quais de trams « Demolder ». Ce constat est particulierement marqué sur le quai nord
ou les fosses et les arbres génerent des chicanes pour la circulation des flux piétons.

Figure 87 : Extrait de la microsimulation de trafic via le logiciel Viswalk© au droit des
quais de tram 7 (ARIES, 2020)

A titre comparatif, les accés sud a la station faisant le lien avec les quartiers voisins ainsi
gu'avec le pble multimodal de la place Verboekhoven n'aura qu’'une charge de passagers
estimée a 500 montées dans le métro et 300 descentes du métro/heure de pointe.

C.2. Analyse des acces

Les capacités théoriques des escalators sont estimées de la maniére suivante :

Figure 88 : Capacité de transport théorique et effective pour des escalators (Guide pour la
planification d’escaliers mécaniques et de trottoirs roulants, Escaliers mécaniques et
trottoirs roulants Schindler, 2018)
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Au droit des accés de la boite sud, I'analyse de la capacité montre :

Capacité effective a 0,5m/s

En montant — 1 escalators de 100 cm

(Capacité en personnes/heure /
Personne/minute)

En descendant — 1 escalator de 100
cm (Capacité en personnes/heure)

Alaise 3000 // 50 3000 // 50
Moyennement serrés 4500// 75 4500 // 75
Fortement serrés 6000 // 100 6000 // 100
Flux attendu en heure de pointe 640 passagers/h 1000 passagers/h

du matin (7h-9h) en lien avec la
boite sud

Flux maximum attendu par +15 personnes/métro +25 personnes/métro
métro (hypotheses de
remplissage de 2x moyenne

horaire)4

Capacité suffisante pour étre a I'aise méme en considérant une circulation concentrée
sur 1 minute en montant ou descendant et sans considérer les escaliers et ascenseurs

Adéquation

Tableau 18 : Analyse de I'adéquation entre I'offre et la demande en déplacements au sein
de la station de métro en ne considérant que les escalators — zone sud (ARIES, 2020)

L'acces de la boite sud est donc correctement dimensionné vis-a-vis des flux attendus afin de
permettre une circulation aisée des passagers dans les escalators.

Au droit des accés de la boite « nord » acces « Lambermont », I'analyse de la capacité
montre :

En descendant — 1 escalator de
100 cm (Capacité en

En montant - 1 escalators de 100 cm
(Capacité en personnes/heure //

Capacité effective a 0,5m/s

Personne/minute) personnes/heure)
Alaise 3000 // 50 3000 //50
Moyennement serrés 4500// 75 4500// 75
Fortement serrés 6000 // 100 6000 // 100
Flux attendu en heure de pointe du 2.560 passagers 4.000 passagers

matin (7h-9h) en lien avec la boite
nord

Flux maximum attendu par métro +70-80 personnes/métro +100 personnes/métro
(hypotheses de remplissage de 2x

moyenne horaire)!s

Pas de dépassement de la capacité mais risque de densité importante pour les
descentes et les montées. Cependant, ces descentes seront liées aux arrivées
des trams et donc cadencées dans le temps.

Adéquation

Tableau 19 : Analyse de I'adéquation entre I'offre et la demande en déplacements au sein
de la station de métro en ne considérant que les escalators — zone nord (ARIES, 2020)

14 Nombre de passages de métros : 20 par heure en pointe/sens, soit un total de 40 métros/heure >

80 métros
Nombre de passages de métros 20 par heure en pointe/sens, soit un total de 40 métros/heure =

80 métros
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Pour cet acces, le premier point bloquant en venant des quais de trams sera la ligne de
portiques d'acces. En I'état, seul 1 portique par sens et 1 portiqgue PMR seront implantés.

En considérant qu’'une personne passe toutes les 3 secondes a un portique de contréle, la
capacité de ceux-ci peut étre estimée a 1.200 passagers/heure?®.

Portique de contrdle en sortie de la

Portique de contr6le en entrée de la

station station
Nombre (hors portique PMR) 1 1
Capacité de l'accés 1.200 passagersth 1.200 passagersth
Flux attendu a I'accés 1.280 passagersth 2.000 passagers/h

Adéquation

Capacité insuffisante en entrée et sortie

Nombre d’accés recommandé

Minimum 2 portiques

Minimum 2 portiques

Tableau 20 : Analyse de I'adéquation entre I'offre et la demande en portiques d’accés
dans la boite nord (ARIES, 2020)

Sur base de I'analyse ci-avant, il serait nécessaire de prévoir au minimum 2 portiques d’entrée
dans la station et 2 portiques de sortie pour I'acces « Lambermont » pour la période de pointe
du matin. En période de pointe du soir, les flux étant inversés, la demande le sera également.
Ces portiques sont cependant réversibles et I'un des accés entrant vers la station le matin
pourra devenir sortant. Au vu de la concentration des flux dans le cas d’'une sortie de tram,
cette offre en entrée de station devrait étre portée & un minimum de 3 portiques pour intégrer
ces hyperpointes. L'accés Lambermont devrait donc contenir au minimum 5 portiques
d’acceés ainsi qu’un portique spécifique pour les PMR.

C.3. Analyse des largeurs de quais de tram 7

En partant des hypotheses ci-avant, de montées et descentes de trams sur les nouveaux quais
de tram de l'arrét « Demolder », nous pouvons définir les éléments suivants :

O En moyenne 85 montées et 63 descentes de passagers/trams/sens durant les
périodes de pointe ;

O  En hyperpointe, en considérant un pic équivalent a 1,5x la moyenne, 130 montées
et 90 descentes de passagers/trams/sens durant les périodes de pointe ;

Au minimum, chaque quai doit pouvoir accueillir les usagers en attente et les usagers
descendant, soit en moyenne 160 passagers et en hyperpointe 220 passagers. En considérant,
1,33m2 7 par passager nécessaires, chaque quai devrait avoir une superficie de minimum
+300 m=2.

Les quais disposent d’'une surface comprise entre 150 m2 pour le quai sud et 200 m2 pour le
guai nord. Ces quais n'ont donc pas la superficie suffisante pour accueillir les flux estimés a
moyen-long termes. Outre cette superficie limitée, la circulation sur le quai nord sera contrainte
par la présence des arbres et fosses qui par endroit limiteront la largeur de circulation a
seulement 1,5 m. Cette largeur ne permettra pas le croisement de flux.

16 Le nombre de passage dépend aussi de la fluidité du systéme de validation (EMV, Valideurs Mobib)
17 Superficie moyenne occupée par un piéton compte tenu de I'encombrement et des interdistances
d’acceptabilité entre piétons
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1.7.2.2. Circulation cyclable

Le projet ne modifie en rien la circulation et les infrastructures cyclables dans le périmétre
d'intervention. Toutefois, le développement d’'une sortie directement sur la voirie latérale du
Lambermont empruntée par le RER vélos sera de nature a accroitre les croisements et conflits
entre ces usagers et les piétons qui rejoindront notamment l'arrét de tram. La passerelle
permet une liaison entre les deux itinéraires cyclables (avenue Voltaire et boulevard
Lambermont via la passerelle et la rue Courouble. Toutefois cette liaison est contrainte par un
usage « a pied » de la passerelle qui limitera fortement son attrait pour les cyclistes.

Le projet prévoit toutefois la création de locaux vélos dans la boite nord de la station
(2x64 places) et dans la boite sud (30 places), du stationnement vélos a I'air libre sur la partie
sud (38 places) ainsi qu'une passerelle accessible aux cyclistes marchant a coté de leur vélo
(goulotte). Une nouvelle station Villo ! (20 places) est également projetée au droit de la rue
Waelhem face a la station.

Selon le demandeur, I'accés aux locaux vélos de la partie nord de la station ne se fera que par
I'accés Courouble via I'intermédiaire d’'un accés sécurisé avec badge. Le badge sera accordé
en cas dabonnement au parking vélos. Au vu des infrastructures existantes (pas
d’aménagement vélos et entrée Courouble intégrée dans le front bati) et du réseau vélos (ICR
et RER vélos ne passant pas sur cet axes), I'accés Courouble offrira peu de visibilité par rapport
au réseau cyclable régional. Cet acces sera toutefois en lien avec le boulevard Lambermont
repris en réseau vélo Plus dans le plan Good Move.

Voir Chapitre 1.4.2.1 — Accessibilité des modes actifs et stationnement vélos
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Figure 89 : Localisation du projet au sein du réseau cyclable bruxellois (Mobigis, 2020)

Il en sera de méme pour l'accés « Waelhem » non connecté sur le réseau régional cyclable
(ICR et RER vélos) qui emprunte I'avenue Voltaire. Cette avenue est également reprise en vélo
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Plus dans le réseau Good Move. Pour rejoindre cette avenue, les cyclistes seront obligés de
descendre de leur vélo et rejoindre le site via la passerelle piétonne ou passer par la place
Verboekhoven ou par la chaussée de Helmet. Ces itinéraires depuis I'extérieur du périmetre
d’analyse génerent toutefois un détour limité (150-250 m soit moins d'1 minute de détour a
vélos) par rapport a un potentiel usage par la passerelle.

1.7.3. Transports publics

1.7.3.1. Réseau bus et trams

Le projet ne prévoit aucune modification concernant l'infrastructure des transports public de
surface hormis le réaménagement des arréts de trams 7 sur le boulevard Lambermont déja
analysé ci-dessus dans le chapitre dédié au modes actifs. Tel qu'envisagé, le projet permet
une liaison directe entre le tram 7 et I'entrée de métro Lambermont.

Co6té sud, la station s'implante a proximité du lieu choisi pour une potentielle future station
RER. Le cas échéant, 'aménagement de la station de métro permettra une liaison directe et
rapide avec les futurs quais de la station RER.

L'arrét De Lijn « Waelhem » est éloigné des futurs accés de métro. Les liaisons ne seront pas
directes vers la station. La distance entre cet arrét et la station est de lI'ordre de 280 m a
350 m, soit 3-4 minutes a pieds. Les arréts sur la place Verboekhoven sont quant a eux
éloignés de 210 m des futurs acces a la station.

Figure 90 : Localisation de la station Verboekhoven par rapport aux arréts De Lijn et STIB
(ARIES, 2020)
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1.7.3.2. Réseau RER

Le projet tel que prévu dans la demande de PU prévoit la possibilité de développement d’'une
halte de trains avec le passage de 2 a 4 voies et la réalisation possible de quais latéraux. La
passerelle est notamment réalisée afin de maintenir le passage des trains sur une largeur de
30 m. En outre, les ascenseurs prévus pour rejoindre le haut de la passerelle sont réalisés de
maniere a pouvoir, le cas échéant relier les futurs quais RER.

Figure 91 : Prise en compte d'une future halte RER dans I'implantation du projet tel que
prévu dans la demande de PU — halte RER avec quais latéraux sur une largeur totale libre
de construction de 30m (SWECO, BMN, 2018)

Cependant, suivant I'avis d'INFRABEL émis dans le cadre du dossier de demande de PU, les
données transmises dans son courrier du 28/03/2019 définissent un minimum de 31m de
largeur sur une longueur de 500m avec aménagement de quais centraux et non latéraux. Le
projet ne permettra donc pas le cas échéant la réalisation d’une halte RER avec quais centraux
répondant aux exigences d'INFRABEL.

Au stade actuel de la demande de PU, la largeur disponible ne permet pas de répondre aux
exigences d’'INFRABEL pour la réalisation d'une halte RER. L'espace disponible entre les
pillasses de la passerelle et le batiment-édicule sud ne permettra pas 'aménagement des 4
voies et de quais centraux comme mentionné par INFRABEL.
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Figure 92 : Extrait du courrier INFRABEL en date du 28/03/2019 — demande d’avis pour la
réalisation de I’extension réseau de transports en commun de haute performance vers le
Nord (Gare du Nord-Haren) a Bruxelles — Dossiers : BELIRIS 1.26.1

En outre, si la halte doit é&tre aménagée avec un quai central, I'accés a celui-ci devra donc se
faire via la nouvelle passerelle Voltaire. En I'état, la passerelle prévue dans la demande de PU
permettrait cette connexion avec quais centraux RER mais devrait étre adaptée pour accueillir
au minimum 2 ascenseurs ainsi que des escaliers.

Cependant, il est toujours possible dans le projet initial de réaliser une halte RER avec les
derniéres exigences d’'INFRABEL moyennant le fait de gagner 1m en largeur (possible) et en
modifiant I'accés a la passerelle via 2 ascenseurs centraux.

Ces mesures, et plus particulierement le développement d'un quai central, impliqueraient
également de ne plus avoir un passage direct vers l'intérieur de la station comme voulu dans
le projet initial. Les acces via ascenseurs de chaque c6té de la passerelle devraient pour des
raisons de garantie de I'accessibilité PMR étre dédoublés.

1.7.4. Accessibilité routiere

Le projet ne prévoit aucune modification des sens de circulation dans le périmetre
d’intervention. A lui seul, le projet ne devrait pas générer de trafic supplémentaire, si ce n'est
un certain rabattement vers la station en cas de dépose-minute.

1.7.5. Stationnement

1.7.5.1. Stationnement vélos

A. Offre existante et projeté

La différence entre la situation existante et projetée en termes de stationnement vélos est la
suivante :

Situation existante Situation projetée Différence
Stationnement vélos 0 158 places +158 places
sécurisé!8 et sous-abris
Arceaux hors abris 4 38 places +34 places
TOTAL 4 places 196 places +192 places

Tableau 21 : Stationnement vélo (ARIES, 2020)

18 Au stade actuel de I'étude les modalités de gestion et horaire d’ouverture et conditions d’accés a ces
locaux ne sont pas connus.
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Situation existante Situation projetée Différence
Station VILLO ! 0 20 places +20 places

Tableau 22 : Stationnement vélo libre-service — VILLO ! (ARIES, 2020)

Nouvelle Station VILLO ! 20 places

Local - vélos 30 places
Ratelier vélos 40 cm d'espacement

Parking Arceau vélos 38 places

Figure 93 : Localisation et détail du stationnement vélos et VILLO ! dans la boite sud de la
station (ARIES, 2020 sur fond BMN 2018)

Actuellement seuls 2 arceaux pour 4 places vélos sont présents dans le périmétre
d'intervention. Le projet prévoit la création d'une nouvelle station Villo! ainsi que le
développement de stationnement vélos a I'air libre mais aussi sécurisé et sous abris dans la
station elle-méme.

L'analyse des plans montre des probléemes de dimensionnement des zones de recul derriere
les places de stationnement vélos a double niveau projeté dans la boite nord de la station. En
effet, les places vélos marquées au centre du local empéchent d’avoir une zone de dégagement
suffisante pour descendre les vélos situés au deuxieme étage. Les allées (c'est-a-dire les zones
de manceuvre) doivent étre larges d’au moins 2,65 m contre 2 & 2,2 m actuellement.
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S ad

Local vélos - double niveau ratelier 40cm 64 places ‘

Local vélos - double niveau ratelier 40cm 64 places

Figure 94 : Localisation et détail du stationnement vélos dans la boite nord de la station
(ARIES, 2020 sur fond BMN 2018)

Figure 95 : Mise en évidence de I'absence de zone de recul suffisante pour descendre les
vélos du deuxieéme niveau (ARIES, 2020)

Aucune place n’est prévue pour les autres moyens de transport du type vélos cargo, vélos
longs, vélos électriques. Les 38 places de stationnement sur la placette est de la partie sud de
la station sont non couvertes. Elles sont donc non ou peu fonctionnelles en cas d’'intempeéries.
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B. Adéquation entre I'offre et la demande en stationnement vélos
B.1. Introduction

La méthodologie et les hypothéses de calcul des différentes estimations des besoins en
stationnement vélos sont décrites dans le Livre 11l stations — Généralités relatives a toutes les
stations.

B.2. Stationnement suivant le Vademecum stationnement vélo Bruxellois

Suivant les données projetées et en ne considérant que la période de pointe du matin et en
ne considérant que les voyageurs hors transfert modal (Tram 7 — métro*®) , le nombre de
voyageurs au départ entre 7h-9h de la station de métro (hors transports en commun) est de
773 passagers et a l'arrivée de 1.015 passagers (le restant des montées et descentes étant
liée au transfert vers le tram 7 ou les autres TC) . En nombre de places vélos, cela
équivaudrait a créer =300 places vélos minimum.

B.3. Stationnement suivant le Masterplan Stationnement Vélo (Transitec, ICEDD, Espace
Mobilité, décembre 2018)

Sur la base de leur analyse et de leur méthode de calcul, l'offre en stationnement pour la
station Verboekhoven a été estimée a 690 places dont 420 places sécurisées et 280
places en libre acces.

B.4. Analyse de la demande en stationnement vélos a proximité des stations de métros
périphériques et estimation des besoins en stationnement projeté

En appliquant la méthodologie et les hypothéses de calcul de I'estimation décrites dans le Livre
111 stations — Généralités relatives a toutes les stations aux 5.000 montées attendues entre 7h
et 9h estimées dans le cadre de cette étude, le besoin en stationnement vélos est estimé a
250 - 350 places vélos nécessaires.

B.5. Conclusions sur la demande en stationnement vélos projetée

Sur base des données et estimations, les besoins en stationnement vélos pour la station
Verboekhoven oscillerait entre 250 et 690 places. L'estimation faite suivant le Masterplan
Stationnement Vélo semble toutefois surestimer la demande notamment en sous-estimant le
transfert modal potentiel qui sera trés important sur cette station, notamment en lien avec le
tram 7. Au vu de ces résultats, nous considérons un besoin en stationnement estimé pour la
station autour des 300 places de stationnement (tous types de vélos confondus) dont, au
minimum 250 places sécurisées et 50 places en surface.

C. Stationnement vélos spéciaux

Le projet ne prévoit aucune place de stationnement autre que « vélos classique ».

19 En considérant que les voyageurs effectuant un transfert modal auront déposé leur vélo dans
d’'autres arréts de transports.
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1.7.5.2. Stationnement automobile

La différence entre la situation existante et projetée en termes de stationnement automobile
est la suivante :

Situation existante Situation projetée Différence
Parking privé Poche liée a un commerce qui sera supprimée Lidl — 40 places
Parking privé en BOX +30 box pour stationnement 0 -30 places en box

privés qui seront supprimés

Place en voirie 34 places 22 places -12 places

Tableau 23 : Evolution du stationnement automobile au droit du périmétre (ARIES, 2020)

Le projet supprimera 12 places de stationnement voiture en voirie afin de réaliser la placette
devant la station ainsi que la station Villo !. De plus, 'aménagement de la partie nord de la
station engendrera la suppression de £30 box de stationnement automobile. Le nombre exact
de ceux-ci et leur usage de fait (stockages, stationnement, vide ou non) n’'a pas pu étre validé
sur le terrain.

La suppression de la poche de stationnement du Lidl n’est pas un probleme dans le sens ou le
magasin sera également démoli par la méme occasion et donc la demande en parking liée aux
clients et employés du magasin disparaitra également. Le magasin ou un autre projet sera
redéveloppé ultérieurement, probablement avec un parking, mais ce redéveloppement ne fait
pas partie du projet métro.

La suppression de ce stationnement engendrera un report de stationnement limité vers les
voiries locales proches qui sont déja aujourd’hui saturées et ne pourraient donc pas accueillir
celui-ci. La pression sur le stationnement pourrait donc s'accroitre, cependant l'arrivée du
métro devrait permettre a terme une réduction de l'usage et de la possession de la voiture
dans le quartier et donc une réduction de la pression actuelle en stationnement. L'impact de
la suppression de ces places sera donc tres limité.

1.7.5.3. Livraisons

Le projet n’impactera aucune zone de livraisons existante.

1.8. Mesures mises en ceuvre par le demandeur en vue d’éviter,
supprimer ou réduire les incidences négatives sur la
mobilité

En vue d'éviter, supprimer ou réduire les incidences négatives sur la mobilité, le demandeur

prévoit :

O  Aucune modification de l'accessibilité routiére ;

O Réaménagement de la rue Waelhem mais maintien de 22 places de stationnement.
Suppression limitée a 12 places en voirie ;

O Création de 3 points d’'acces a la station, I'un sur la rue Waelhem, I'un sur la rue
Courouble et le dernier sur la voirie latérale du boulevard Lambermont face a I'arrét
de tram 7 ;
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Réalisation d’'une passerelle piétonne et PMR reliant la partie sud de la station et la
rue Waelhem a la rue Voltaire ;

Réaménagement des quais de la ligne de tram n°7 face au futur acces - visant a
mettre les zones d’'arrét aux normes d’accessibilité ;

Création d’'une nouvelle station Villo ! de 20 places face a la partie sud de la station ;
Création de parking vélos en arceaux : 38 places dans la partie sud de la station

Création d'un local vélos de 30 places dans la boite sud et 2x64 places dans la boite
nord ;%

La station est congcue et dimensionnée pour permettre I'intermodalité avec le RER
dans le cas de la création d’'une halte RER (acces aux quais et zone d’échange) ;

1.9. Recommandations sur le projet

1.9.1. Pour les modes actifs

1.9.1.1. Acces entre la surface et les métros

Afin de faciliter la circulation des piétons et des PMR, il est recommandé de :

O

Mentionner sur les différents plans de PU que I'accés Courouble sera, outre les
services techniques, également emprunté par les cyclistes ayant un abonnement
parking. De méme, mentionner le principe de gestion de cet acces (lecteur badge,
caméra...) ;

Le matériel roulant, les quais et la station dans son ensemble devront étre adaptés
aux normes PMR éditées par la STIB dans sa politique d’accessibilité pour tous —
Personnes a besoins spécifiques — Mode d’emploi des services, février 2016 ainsi
gue répondre au Vademecum 4 — Cahier de I'accessibilité piétonne — Directives pour
'aménagement de l'espace public accessible & tous, juin 2014 (pictogrammes,
acces, dénivelée maximale...) ;

Prévoir dans la boite nord de la station un escalier de 2,5 m de large au minimum
en plus des escalators montant et descendant depuis I'acces Lambermont. En effet,
en cas de panne de l'un d'eux, les usagers devraient rejoindre la boite sud ou
descendre a pied 'escalator en panne ou prendre les ascenseurs disponibles ;

Revoir la largeur de I'acces « Lambermont » afin de répondre aux flux importants
de piétons projetés en liaison avec le tram 7. Revoir le nombre de portiques de
contrdle avec un minimum de 5 portiques normaux et 1 PMR. Prévoir une largeur
suffisante au niveau de I'accés pour permettre le croisement aisé des flux projetés
en lien avec le tram, soit un minimum équivalent a la largeur des deux escalators
et de I'escalier a aménager, soit minimum 5 m ;

Revoir la position et la largeur de la traversée piétonne de la voie latérale du
boulevard Lambermont exactement dans I'axe de la sortie de la station en direction
des quais de trams. Cette traversée piétonne devra disposer d’'une largeur de 5m.

20 Nombre de places de stationnement défini sur base des recommandations du Cabinet Smets considérant
notamment la position de la station dans le réseau ICR et RER vélos important pour le périmeétre
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Une autre possibilité serait la mise en zone de rencontre de la latérale, le passage
piéton ne serait des lors plus nécessaire (priorité donnée aux modes actifs) ;

Prévoir une desserte de chaque quai par deux ascenseurs accessibles aux PMR. Ces
ascenseurs devront dans la mesure du possible relier directement les quais a la
surface afin d’éviter les ruptures de charge et les trajets inutiles aux PMR. La
position de ces ascenseurs devra permettre une visibilité aisée de ceux-ci par les
PMR. Ces accés doubles ascenseurs seront aménagés dans les boites nord et sud
de la station ;

Prévoir également deux ascenseurs pour le franchissement de la différence de
niveau entre l'intérieur d’llot et le boulevard Lambermont afin de palier a tout risque
d’inaccessibilité pour les PMR depuis le Lambermont vers les quais ;

En cas d’acces unique depuis la rue Courouble pour la station partie Nord avec réaménagement
des zones de descente (escalators et escalier en lien avec cet acces), les itinéraires et temps
de trajet entre les quais trams et métros seraient Is suivants en comparaison a l'accés coté

Lambermont :
Piétons (distances hors escalators et temps de parcours)

Quai métro ouest | Quai métro est Aceds Quai métro ouest | Quai métro est

Acces 87 metres 87 metres Courouble 167 metres 167 metres

Lambermont 3 escalators 3escalators | (Teg) 3 escalators 3 escalators

(81 m) (81 m) (76 m) (76 m)

Temps de parcours | £4 minutes Temps de parcours | £5-6 minutes

PMR (distance hors ascenseurs et temps de parcours)

. Quai métro ouest | Quai métro est | Acces Quai métro ouest | Quai métro est
Acces 60 metres 70 métres Courouble 120 metres 128 metres
Lambermont

2 ascenseurs 2 ascenseurs | (Test) 1 ascenseur 1 ascenseur
Temps de parcours | £4 minutes Temps de parcours | £5-6 minutes

Tableau 24 : Comparaison des temps de trajet et itinéraires entre les quais de trams et les
quais métro dans le cas de I'accées via I'’entrée Lambermont ou via I'accés Courouble

réaménagé (ARIES, 2020)
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Au vu de ces résultats, il ressort que I'accés Lambermont reste le mieux localisé pour relier les
quais de trams aux quais de métros et inversement. La différence de temps de parcours via
Courouble (méme avec un nouvel acces escalator et ascenseur au plus prés de l'accés) est
significative avec un temps allongé de pres de 50%. Dans la configuration projetée, la création
d'un unique accés combiné sur Courouble n'est donc pas recommandée a ce stade.

1.9.1.2. Aménagement des espaces publics de surface

Au vu des aménagements projeté et des points de conflits d'usagers identifiés, il est
recommandé de :

O

Adapter les aménagements extérieurs a la station pour répondre aux impositions
du RRU ainsi que des guides de bonnes pratiques en la matiere dont le Vademecum
n°4 — Cahier de l'accessibilité piétonne — Directives pour 'aménagement de l'espace
public accessible a tous. Une attention particuliére devra étre portée aux pentes de
la placette sud vis-a-vis des normes PMR a I'accessibilité des espaces publics. Au
vu des flux attendus en lien avec le tram 7, les quais de tram devront étre élargis
afin de faciliter la circulation et les croisements sur ceux-ci. Un aménagement de la
desserte locale en zone de rencontre peut également étre une piste afin de
rééquilibrer I'espace dédié aux modes actifs ;

Au droit de la passerelle au-dessus de la ligne 161 de la SNCB, mettre des goulottes
vélos de part et d’'autre des escaliers permettant ainsi les croisements cyclables
dans les escaliers de la passerelle?! ;

Mettre en place une signalisation claire et visible pour indiquer aux cyclistes la
station et les zones de stationnement vélos depuis/vers le RER vélos et les
itinéraires cyclables de I'avenue Voltaire ainsi que de la place Verboekhoven et de
la chaussée de Helmet ;

Dans la mesure ou la circulation dans la rue Courouble est limitée a un seul sens
de circulation, revoir le profil de la voirie afin d'y intégrer des aménagements pour
les modes actifs plus importants et notamment des itinéraires sécurisés pour les
vélos depuis/vers Lambermont en direction de la boite sud. Concentrer le
stationnement vélos sur la boite sud de la station et ainsi limiter I'accés rue
Courouble au seul service de la STIB. La zone de circulation automobile sur la rue
Courouble a une largeur de 5,8 m qui pourrait étre réduite a 3 m et donc offrir un
espace de 2,8 m supplémentaires pour les cyclistes et piétons ;

Prévoir le cas échéant la possibilité d’agrandir la taille de la station Villo ! sur base
de la future demande ;

2! La réalisation de pentes douces de déclivité accessible aux cyclistes n’est pas envisageable vu les
espaces disponibles
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1.9.2. Pour les transports publics

Sur la base de I'analyse des arréts de surface existants et projetés, il est recommandé de :

O  Aménager l'arrét de tram 7 au sein du périmétre d'intervention pour répondre aux
normes et exigences d’'accessibilité pour tous :

Quais impérativement rectilignes sur toute leur longueur

L'arrét aura une hauteur de 31 cm pour le tram (et sera équipé de comble-
lacune) tout en respectant les normes de pentes et devers maximums ;

Dans tous les cas, un espace entre le nez de quai et le véhicule devra étre
franchi par l'usager. Cet espace appelé « lacune » devra étre aussi faible que
possible tant verticalement (idéalement inférieur & 3 cm) qu’horizontalement
(idéalement inférieur & 7 cm grace a l'ajout d'un comble-lacune horizontal
(appelé aussi fusible) a placer sur les quais) ;

Mise en place de ligne de guidage/sécurité contrastée, ligne de sécurité et zone
d’attente matérialisée (revétement et couleur). Présence des équipements de
type dalles podotactiles, dalles PMR (& hauteur de la seconde porte des
véhicules), ... ;

Un marquage sous forme de dalle spécifique doit étre placé pour identifier la
zone d’embarquement des usagers en chaise roulante. Cette dalle doit étre
placée a hauteur de la seconde porte du tram, la premiére porte du tram n’étant
pas accessible pour les PMR en I'état actuellement.

Concernant spécifiquement le réaménagement des quais de l'arrét de tram 7, il
est nécessaire de revoir 'aménagement du quai pour permettre la circulation
des PMR sur le quai tram 7 nord. Passer de 1,2 a 1,5 m de largeur sans obstacle
soit mettre en place un systeme permettant la circulation des PMR sur la fosse.
Au vu des flux estimés en situation projetée a moyen et long termes sur base
du modele de macrosimulation régional MUSTI, afin de garantir le maximum de
fluidité pour les usagers, revoir la largeur des quais afin d’offrir une zone
d’échanges suffisamment large, en particulier sur le quai nord ou les arbres
limitent la capacité d’accueil et de circulation des passagers.

Figure 96 : Aménagement des fosses de plantation préconisé pour les arbres repris dans

la zone de quai du tram 7

O  Mettre en place un abri pour les voyageurs utilisant le quai tram 7 « sud » ;
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Au vu de la localisation des nouveaux acces a la future station de métro et a I'organisation
actuelle du réseau STIB et De Lijn, nous recommandons :

O  Etudier la possibilité de relocaliser I'arrét De Lijn au plus prés de la station ou créer
un accés piétons le long des voies de chemin de fer depuis l'arrét de bus De Lijn
Waelhem via la zone de friche ;

O  Etudier la possibilité de dévier la ligne de bus 59 par la rue Waelhem et créer un
arrét face a la station de métro. Le cas échéant, étudier la mise en place d’'une
ligne de bus STIB desservant la rue Waelhem, impliquant la création d’'une zone
d’arrét a hauteur de I'entrée de la station de métro ;

Proposition de déviation de la ligne
de bus avec création d'un nouvel
arrét de bus ou utilisation de I'arrét
De Lijn Waelhem

Créer une nouvelle liaison
piétonne/cyclistes directe entre
I'arrét de bus De Lijn Waelhem et la

Figure 97 : Recommandations concernant la réorganisation du réseau STIB/De Lijn afin
d’interconnecter les bus a la station de métro (ARIES, 2020)

O  En cas de développement de la halte RER, s’accorder avec INFRABEL et la Région
sur le positionnement des quais RER (centraux ou latéraux) et la largeur libre
nécessaire (30 ou 31m).

1.9.3. Pour le stationnement

1.9.3.1. Stationnement vélos
Au vu de ce que prévoit le projet en matiere de stationnement vélos, il est recommandé de :

O Réaménager les locaux vélos ainsi que les zones de stationnement vélos en
conformité avec les exigences de Bruxelles Environnement et du Vademecum
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stationnement vélos en Région Bruxelles Capitale, en particulier en ce qui concerne
les zones de circulation et de manceuvres pour I'acces au local vélos prévus dans
la boite nord sur 2 niveaux ;

Concentrer le stationnement vélos en pourtour de la partie sud de la station et
prévoir un jalonnement clair et visible des poches de stationnement depuis les axes
principaux et itinéraires cyclables. Déplacer les locaux vélos prévus dans la partie
nord de la station vers la partie sud, soit disposer d’'un espace de 2x72m?2 soit
144m=2 pour un local vélos double-niveaux. Ce/ces locaux vélos pourraient étre
localisés sous la passerelle, entre la station et la limite de la mise en 4 voies (espace
de 215m?2 disponible) soit proche de la placette « est » de cette station le long de
la limite de mise en 4 voies sur la zone d'espace vert (210m2 disponibles). Ce
stationnement vélos pourra également le cas échéant étre localisé dans un
batiment situé hors du périmétre actuel de la demande mais en lien direct avec les
acces a la station. Il pourrait étre envisagé d’aménager un parking vélo et ou des
espaces complémentaires dans le batiment (entrepdt) de la parcelle voisine, ce qui
présente également un intérét en termes d’aménagement et d'activation de
I'espace public (placette) ;

Figure 98 : Espaces disponibles pour la réalisation de locaux de stationnement pour vélos

a proximité de I’édicule sud (ARIES, 2020)

O  Revoir le nombre de places de stationnement vélos au sein de la station de métro
ou a proximité afin de répondre a la future demande :
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= Prévoir au minimum 300 places de stationnement vélos ;

= La répartition entre I'offre de stationnement sécurisée et celle en libre acces est
estimée a 250 places sécurisées et 50 places en voies publique sous forme
d’'arceau vélos (25 unités) ;

= Un monitoring de la fréquentation du parking vélos sera réalisé annuellement
afin de pouvoir adapter suivant la demande la taille des locaux. Pour cette
raison, il faudra laisser de la flexibilité entre locaux vélos et locaux techniques/
commerciaux pour pouvoir agrandir ou diminuer la taille du parking.

1.9.3.2. Stationnement voiture et taxi

Au vu des incidences établies et des objectifs de développement de l'intermodalité, il est
recommandé de :

O  Etudier la possibilité d'implanter un minimum d’'une place de stationnement pour
taxi a proximité de l'accés a la station le long de la rue Waelhem ;

O  Prévoir une zone spécifique pour les véhicules d'intervention urgente SIAMU STIB
au plus proche de l'acces a la station de métro, soit le long de la rue Waelhem ou
sur le nouveau parvis réaménagé si I'espace en voirie n’est pas disponible.

1.10. Analyse des incidences des alternatives et des variantes
en situation de référence

1.10.1. Alternative bitube

Cette alternative prévoit globalement des aménagements de surface similaires au projet de
base. Le principe du bitube n'aura donc que peu d'incidences sur la mobilité de surface.
Toutefois, cette alternative modifiera quelque peu l'implantation des boites nord (forme
rectangulaire et non plus ronde) et sud (décalage vers le sud-est). Pour cette derniere, le
décalage vers le sud-est entraine un léger agrandissement de la placette devant la passerelle,
mais un rapetissement de la placette de l'autre c6té de la station. Ces différences légeres
rendront toutefois I'accés a la placette « est » et au stationnement vélos a lair libre moins
visible. A l'inverse, la placette « ouest » profitera d’une meilleure d’'une meilleure visibilité en
lien avec la rue Courouble et I'axe de la passerelle pour les modes actifs.

La réorganisation des boites nord et sud modifiera également le stationnement vélos. Suivant
les plans de BMN sur cette alternative, la boite sud ne disposera plus de stationnement vélos
sécurisé en locaux et la capacité de la boite nord sera réduite de moitié environ. Les
recommandations émises pour le projet de base restent donc d’actualité pour l'alternative.

L'alternative bitube prévoit également de réduire la profondeur de la station et ainsi rapprocher
les voies de métro de la surface en « supprimant » un niveau de sous-sol. L'alternative bitube
développera également un quai central unique en lieu et place de deux quais. Contrairement
au projet de base qui prévoyait les quais au droit du niveau +2,25m, I'alternative prévoit I'acces
aux rames de métro au droit du niveau +6,10m, soit £4 métres plus haut. Cette alternative
supprimera le niveau « locaux techniques » qui était prévu au niveau +6,35m dans le projet
de base, mais ne supprimera pas de niveaux accessibles au public.
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Nous pouvons estimer qu'il y aura un gain de temps pour les piétons et les PMR pour rejoindre
les métros vis-a-vis de l'alternative monotube. Ces différences seront cependant limitées.

Pour les piétons, cette alternative nécessitera comme pour le projet de base le passage par
trois escalators dans le cadre de I'accés depuis le boulevard Lambermont, la taille de ceux-ci
sera cependant réduite d’'une vingtaine de métres. La distance a pied dans la station restera
la méme. Le temps de trajet sera réduit de 40 secondes (vitesse sur escalator = 0,5m/s >
20*0,5m/s), et passera de 4 minutes pour la liaison de la surface a la rame a 3 minutes et 20
secondes. Depuis I'acces Courouble, la différence en empruntant I'ascenseur sera de quelques
secondes seulement.

Depuis la boite sud (accés Waelhem), les piétons devront également franchir 4 escalators et
parcourir une longueur (hors escalators) similaire au projet de base. La taille de escalators
sera réduite de l'ordre de 15-20 métres, soit un gain de temps de trajet de I'ordre de 30-40
secondes pour un trajet dans le projet de base de £4 minutes. Le gain de temps reste donc
limite.

Pour les PMR, comme pour le projet de base, I'alternative imposera 'usage de deux ascenseurs
pour rejoindre le quai central depuis I'accés Lambermont et d’'un seul ascenseur depuis I'accés
Waelhem. Toutefois la réduction de la profondeur de la station permettra un gain de temps
estimé de l'ordre de 10 a 15 secondes (équivalent d'un niveau atteint par ascenseur). La
différence pour les PMR est négligeable vis-a-vis du projet de base vu le temps de trajet imposé
pour les PMR suite au passage par deux ascenseurs distincts estimé au total a £4 minutes
depuis le boulevard Lambermont.

Un avantage du quai central dans le cadre du bitube est qu'’il est envisageable de rationaliser
le nombre d'ascenseurs. La ou le monotube imposera deux quais et donc 2x2 ascenseurs
accessibles aux PMR (recommandations émises pour garantir I'accés aux quais), le bitube
nécessitera un seul quai et donc potentiellement 2 ascenseurs (soit une réduction de 2
ascenseurs). L'avantage du quai central est également la facilité de « changer » de quai en
cas d’'erreur contrairement au double quai qui impose de remonter et redescendre dans la
station.

1.10.2. Alternative de localisation Verboekhoven

1.10.2.1. Incidences sur les modes actifs
A. Incidences pour les piétons et PMR

A.1. Circulation au sein de la station

L'alternative prévoit de renforcer le lien entre le tram 7 et le métro tout en supprimant la boite
sud et donc le lien avec la rue Waelhem.

Cette alternative prévoit :
0O  La suppression des acceés coté rue Waelhem ;

O  Le centre d'ilot reste accessible pour le personnel d’entretien de la station (dont
techniciens) mais plus pour les cyclistes. Le centre de lilot sera également utilisé
comme sortie de secours (taque au sol et sortie via le portique qui donne dans la
rue Courouble) ;
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O La création de deux nouveaux accés aux coins de l'avenue Demolder et du
boulevard Lambermont. Chaque acces disposera d’'un ascenseur (aux normes
PMR), d’'un double escalator (1 montant et 1 descendant) et d’'un escalier.

Contrairement au projet de base qui prévoyait un acces de largeur réduite (2,5m au plus étroit
dans le couloir) pour accéder a la station via le n°117, l'alternative prévoit des acces de plus
grande capacité avec, du cété du tram 7, un ascenseur (aux normes PMR), un escalier d'une
largeur de 2,2 m et 2 escalators de 2,1 m chacun. La capacité d’accueil de la station en lien
direct avec le tram 7 sera donc renforcée.

En sortie de tram, l'itinéraire sera donc plus direct que le projet de base (notamment via la
chicane de passage piétons) et moins réduit en largeur (point de conflit notamment dans les
arcades d’'entrée a la station). La capacité de liaison avec le tram 7 sera donc renforcée ainsi
que la lisibilité des itinéraires. En cas de panne d'un escalator, les usagers du tram devront
emprunter I'escalier c6té Demolder en réalisant une déviation d’une trentaine de métres, utilisé
'ascenseur PMR, ou utiliser I'escalator comme un escaliers. Pour rappel, dans le projet de
base, en cas de panne de I'escalator, les usagers avaient ou la possibilité d'utiliser I'escalator
comme un escalier, ou emprunter deux ascenseurs, soit rejoindre I'édicule sud a plus de 200
métres des quais de trams 7.

L'ensemble des portiques de contrdle d’acces se situera au niveau -1 de la station avec cette
fois non plus 3 portiques dont 1 PMR mais 10 portiques dont 1 PMR.

Figure 99 : Localisation des acces a la station de métro dans le cadre de I'alternative de
localisation Verboekhoven (ARIES, 2020)

La zone d’échange se fera au droit du niveau -1. Depuis ce niveau, les piétons pourront accéder
aux niveaux inférieurs via des escaliers et escalators ainsi que via 2 doubles ascenseurs (aux
normes PMR) directement reliés aux quais du métro.
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------- Zone accessible aux
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Figure 100 : Aménagements prévus aux différents acces pour l'alternative de localisation
Verboekhoven (ARIES, 2020)
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Figure 101 : Aménagements prévus au niveau -1 de la station (ARIES, 2020)

L'ensemble des cheminements au sein de la station auront une largeur suffisante pour les
croisements et la circulation des PMR.

Rapport final — Avril 2021 en collaboration avec 129



Etude d’incidences Métro Nord — Lot 2 : Ligne Liedts - Bordet
Station Verboekhoven

Partie 2 : Evaluation des incidences du projet et recommandations
1. Mobilité

Les distances a parcourir au sein de la station jusqu’aux rames de métros sont les suivantes :

Piétons (distances hors escalators et temps de parcours)

Quai métro ouest Quai métro est
. 54 metres 54 metres
Acces Lambermont/Demolder
3 escalators (81 m) 3 escalators (81 m)
Temps de parcours + 3-4 minutes

PMR (distance hors ascenseurs et temps de parcours)

Quai métro ouest Quai métro est
. 110 metres 125 metres
Acces Lambermont/Demolder
2 ascenseurs 2 ascenseurs
Temps de parcours +4 minutes

Tableau 25: Distances et temps de parcours dans la station Verboekhoven pour les
piétons et PMR (ARIES, 2020) %2

Comme pour le projet de base, les itinéraires PMR et piétons dans la station sont relativement
courts et les temps de trajets sont principalement dus a la profondeur de la station. Comme
pour le projet de base, cette alternative impose l'usage successif de deux ascenseurs pour les
PMR depuis le Lambermont. Cependant la présence de double ascenseur garantit I'acces au
quai en cas de panne de l'un des ascenseurs. Pour répondre a ce probléme de rupture de
charge, il a été envisagé la possibilité de relier directement les doubles ascenseurs des quais
au Lambermont. Cette option permettrait un lien direct entre le boulevard en surface et les
quais pour les PMR. Cependant cette option génére plusieurs contraintes pour la mobilité entre
autres. La premiere est I'emprise de ces ascenseurs sur le trottoir du Lambermont qui vu leur
largeur « couperait » le trottoir de la partie nord du Lambermont. Les PMR sortiraient sur la
piste cyclable. Pour répondre a cette contrainte, il pourrait étre cependant envisagé de
déplacer la piste cyclable sur la zone de stationnement, de supprimer ce stationnement au
droit de la zone des ascenseurs et de mettre le trottoir sur la piste cyclable. Au vu de
I'encombrement de ces ascenseurs mais surtout de I'emprise de la boite (limitée aux voies de
circulation automobile du Lambermont), il n’est pas envisageable de les implanter sur le trottoir
de la voie latérale du Lambermont.

Piste cyclable

Figure 102 : Localisation et emprise potentielle des ascenseurs menant aux quais de
métro sur I'espace public — boulevard Lambermont (ARIES, 2020)

22 \/itesse escalator : 0,5m/s (SCHINDLER brochure) (piéton ne marchant pas dans I'escalator) ;
Vitesse ascension/descente + temps d'attente moyen (demi-cycle) : £40-45sec pour 3 niveaux —
25sec pour un niveau ; Vitesse piétons : 1,0m/s ; Vitesse PMR : 0,5m/s

Rapport final — Avril 2021 en collaboration avec

130



Etude d’incidences Métro Nord — Lot 2 : Ligne Liedts - Bordet
Station Verboekhoven

Partie 2 : Evaluation des incidences du projet et recommandations
1. Mobilité

Cependant, méme si cela était envisageable, I'avantage de cet acces direct serait limité pour
la plupart des usagers PMR de la station. En effet, I'enjeux principal de cette station est le lien
gu’elle offre avec la ligne de tram 7. Cependant, les quais de trams de cette ligne sont situés
de l'autre coté de l'axe. Pour rejoindre ces ascenseurs, les PMR devraient donc effectuer la
liaison en surface en lieu et place du -1 (qui les protége des intempéries) ce qui ne changerait
rien a la distance de trajet total de la liaison tram 7 - métro. Le trajet en surface imposerait
donc la traversée du Lambermont et donc potentiellement l'attente au feu qui peut prendre
plusieurs dizaines de secondes. Globalement, en lien avec le tram 7, les temps de trajet PMR
en surface ou via 1 ascenseur vers le -1 puis vers les quais sera similaire, mais avec I'avantage
pour le parcours en sous-sol d’étre a I'abri des intempéries et « plus visible » en sortie du tram
(acces proche et du méme c6té du boulevard).

Une autre alternative serait d’envisager la sortie des ascenseurs sur les quais du tram ou
encore sur le n°117 sur les deux trumeaux a droite de la porte d’entrée qui serait conservée
comme sur le projet de base. Ces solutions libéreraient le trottoir et I'espace public. Cette
premiére proposition nécessiterait un réaménagement complet des arréts de tram. Quant au
numéro 117, la largeur de cet espace ne serait a priori pas suffisante pour accueillir les 4
ascenseurs nécessaires et la position de ceux-ci ne permettrait pas un acces direct vers les
deux quais.

Ascenseurs PMR | aeee.a. Itinéraire PMR entre les quais de trams 7 et les
ascenseurs métro

Feux piétons

Figure 103 : Itinéraire entre les quais de tram 7 et les ascenseurs vers les quais de métro
en cas de lien direct avec la surface (ARIES, 2020)
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A.2. Circulation de surface

Cette alternative prévoit les acces piétons a la station directement sur I'espace public au droit
des coins de I'avenue Demolder avec le boulevard Lambermont. Les aménagements en surface
généreront une réduction des espaces de circulation piétonne au droit de ces zones.
Cependant, la position des accés permettra de limiter les conflits entre usagers tout en
maintenant des espaces piétons pour la circulation non liée a la station de métro. Cela est
d’'autant plus vrai que l'avenue Demolder a récemment subi des réaménagements et
notamment de ses trottoirs en vue d’'élargir I'espace piétons sur I'axe et au carrefour avec le
boulevard Lambermont. Au vu de I'espace réduit sur le boulevard entre la rue Courouble, les
facades sud, le tram 7 et 'avenue Demolder, une piste cyclable sera nécessaire (lien avec les
voies cyclables latérales du Lambermont) et limitera la largeur du trottoir a 1,5m.

Figure 104 : Aménagements de surface au droit de la station dans le cadre de I'alternative
de localisation Verboekhoven (ARIES, 2020)
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Potentiellement, en sortie de la station via les escalators coté tram 7, un conflit avec les
cyclistes circulant sur le Lambermont est présent. Il sera nécessaire de marquer clairement ce
point de conflit pour que celui-ci soit identifiable pour les piétons et cyclistes afin de réduire le
risque d’accident. L’autre solution aurait été de prévoir un espace partagé cyclo-piéton et non
pas scinder les deux circulations afin de sensibiliser les cyclistes a la présence de nhombreux
piétons potentiel. Cependant cet itinéraire étant repris comme RER vélos, cette option n'est
pas envisageable. Par rapport a la situation existante, les itinéraires de liaisons de surface
entre 'avenue Demolder ou le boulevard Lambermont exigeront les mémes temps et distances
de parcours.

La position des ascenseurs et des autres aménagements telle qu’envisagée dans I'alternative
n'est que schématique. En cas d'orientation du demandeur vers cette alternative, la position
exacte des ascenseurs en surface devra étre réévaluée a la lumiére des circulations des
différents modes et d’'une optimisation des espaces publics et de leur usage.

La position de I'alternative sous le Lambermont rapprochera les itinéraires d’accés a la station
pour les usagers en provenance ou en direction des quartiers situés entre le Lambermont et
le square Riga. Suivant leur position exacte, ces usagers privilégieront I'une ou l'autre des deux
stations.

Enfin, cette alternative envisage le maintien de la passerelle proposée dans le projet de base
au-dessus des voies de chemins de fer reliant la rue Waelhem a I'avenue Voltaire. Toutefois,
comme évoqué pour le projet de base, au vu des points d'attrait et de génération de
déplacement c6té Voltaire trés limités vu la fonction principalement résidentielle, la passerelle
sera vraisemblablement peu utilisée si ce n'est par les riverains directs de la rue. Cette
passerelle serait située a environ 200 metres a pied du point d’acces a la station de métro.

O Accés métro

+200m soit 3-4 minutes a pieds

Passerelle du chemin de fer

Figure 105 : Distance entre la passerelle et I'accés le plus proche a la station de métro
(ARIES 2020 sur base de Googlemaps, 2019)
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B. Incidences pour les cyclistes

L'alternative nécessitera la modification de la circulation cyclable au droit de la portion de voirie
latérale du Lambermont entre Demolder et la rue Courouble. Actuellement des potelets limitent
la circulation sur ce trongon aux cyclistes. L’alternative prévoit d'utiliser cet espace pour y
implanter l'acces « escalators » de la station en lien avec le tram 7. De ce fait, I'espace
disponible sera réduit et un aménagement vélos sera nécessaire. L'alternative prévoit la
réalisation d’'une piste cyclable marquée permettant la liaison entre I'axe Demolder et la voirie
latérale du boulevard Lambermont. La présence de la sortie de métro réduira la visibilité des
cyclistes sur les flux sortant du métro et du tram et sur les flux piétons venant de la traversée
du boulevard Lambermont. Un point de conflit potentiel est donc présent en cet endroit.
Cependant, les flux piétons dans cet espace relieront principalement la station métro a la
station tram sans passage par la piste cyclable, ce qui limitera fortement les traversées de la
piste cyclable et les conflits potentiels (contrairement au projet de base qui nécessitait la
traversée de la voie cyclable latérale du boulevard Lambermont). En outre, pour les flux piétons
éventuels en lien avec la place Verboekhoven, un escalier sera implanté dans l'axe et évitera
le passage sur la piste cyclable.

Cette alternative prévoit un local vélos en sous-sol -1 de la station. Ce local sera accessible via
un escalier adapté avec goulotte cyclable du c6té nord du Lambermont. Cété sud du
Lambermont, I'escalier projeté (compte tenu des contraintes de la présence de la traversée
piétonne Demolder) ne permettra pas la mise en place d’'une goulotte. Les cyclistes venant du
nord du Lambermont ou de l'ouest de lI'av. Demolder (ICR MM) devront donc traverser le
Lambermont pour rejoindre I'escalier « cyclable ». Les cyclistes pourront également utiliser les
ascenseurs de dimensions PMR pour rejoindre depuis la surface le niveau -1.

/o Itinéraire direct depuis I''R MM
mais nécessitant la traversée

du boulevard Lambermont

[ ) Acceés vélos a la station Zone d'intervention — autre station

Aire géographique - Verboekhoven Aire géographique - autre station

<«—— ltinéraire vélos depuis les ICR et RER vélos

Figure 106 : Localisation de I'alternative au sein du réseau cyclable bruxellois (Mobigis,
2020)

Contrairement au projet de base qui prévoit des accés vélos non directement liés a des
itinéraires cyclables, l'alternative prévoit un lien direct avec le RER vélos du Lambermont.
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1.10.2.2. Incidences sur les transports publics

Le projet ne prévoit aucune modification d'infrastructure des transports publics de surface
hormis le réaménagement des arréts de trams 7 sur le boulevard Lambermont pour la
réalisation des sorties du métro notamment. Comme pour le projet de base, ces quais de tram
7 devront étre remis aux normes PMR.

Tel gu’envisagé, le projet permet une liaison rapide et directe entre les quais du tram 7 et
I'entrée de métro dans I'axe des escalators ou via I'ascenseur. Contrairement au projet de base
qui nécessite la traversée de la voie latérale du boulevard Lambermont, cette alternative ne
nécessite aucune traversée piétonne.

Le lien avec les trams et bus passant sur la place Verboekhoven sera similaire au projet de
base avec des distances et temps de trajets proches. Le lien le plus rapide sera cependant
celui reliant I'arrét Princesse Elisabeth a la future station.

Pour ce qui est des lignes De Lijn empruntant la chaussée de Helmet, cet itinéraire sera plus
long passant de +280m a 480m.

Arrét Princesse Elisabeth

Accés a la station

o ©®

Arrét Verboekhoven

Arrét Waelhem

Figure 107 : Localisation des acces a la station de métro dans le cadre de I'alternative par
rapport aux arréts De Lijn et STIB (ARIES, 2020)

Pour rappel, cette alternative ne prévoit pas la réalisation de la halte RER. En cas de
développement ce celle-ci, la distance entre la station et cette potentielle halte sera de I'ordre
de 210m a pied via la rue Courouble.

1.10.2.3. Incidences sur la circulation automobile

Tout comme pour le projet de base, l'alternative ne prévoit aucune modification de la
circulation routiere.
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1.10.2.4. Incidences sur le stationnement
A. Incidences sur le stationnement cyclistes

L'alternative prévoit la réalisation d’'une poche de stationnement vélos au niveau -1 de la
station. Ce stationnement pourra atteindre une superficie de 500 m2 pour permettre I'accueil
d'environ 250 places de stationnement vélos sécurisées. L'offre en stationnement sécurisé
répondra donc a la demande estimée de la part des futurs usagers de la station. Pour rappel,
le projet de base ne prévoyait que 158 places de stationnement vélos sécurisées pour 38
places sous forme d'arceaux en extérieur. En surface, l'alternative n'a pas implanté de
stationnement vélos. Il sera nécessaire comme pour le projet de base de prévoir un minimum
de 50 places en surface sous forme d’arceau vélos. Ces arceaux vélos devront étre implantés
a chacun des deux « points » d'acces de la station, cété nord et sud du Lambermont.

En ce qui concerne le stationnement Villo !, les acces de l'alternative seront situé face a la
station Demolder comptant 25 places. Il n'est donc pas nécessaire de créer une nouvelle
station comme c’est le cas pour le projet de base. Un monitoring de l'usage de cette station
Villo ! devra étre nécessaire afin de valider sa capacité aprés ouverture de la station de métro.
Le cas échéant, la capacité de celle-ci pourra étre revue a la hausse moyennant extension de
la station existante.

B. Incidences sur le stationnement automobile

Contrairement au projet de base, I'alternative n'aura pas d’incidence sur le stationnement en
voirie rue Waelhem. Les aménagements projetés seront situés principalement dans les espaces
piétons. Toutefois, la création de I'escalier cyclistes c6té nord du boulevard Lambermont
nécessitera la suppression d’'une place de stationnement.

Figure 108 : Extrait du plan — Réaménagement de I'avenue Demolder au coin avec le
boulevard Lambermont (Commune de Schaerbeek, 2018)
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L'aménagement de la zone de sorties de secours en intérieur d’'llot nécessitera comme pour le
projet de base la suppression des box de stationnement privatifs estimés a 30 unités.

La réalisation de I'escalier d’accés a la station depuis le sud de I'avenue Demolder empéchera
'acces aux places de stationnement privatives du commerce du numéro 95 du boulevard
Lambermont qui compte 3 places. Cependant, d'aprés les informations recues de la commune,
ces places sont illégales et ne devraient pas exister. Elles ont d’ailleurs fait I'objet d’un procés-
verbal constatant I'infraction. L'acces au n°65 de I'avenue Demolder sera également supprimé.

1.10.2.5. Incidences du chantier de I'alternative

Dans le cadre de cette alternative, le chantier se concentrera sur la boite nord (centre d’ilot)
ainsi que sur la nouvelle boite sous le Lambermont. Aucun chantier n'aura lieu cette fois entre
la rue Waelhem et la ligne de chemin de fer.

La réalisation de la boite Lambermont impliquera la coupure de la circulation automobile sur
I'axe Lambermont ainsi qu’une coupure partielle et aussi courte que possible des voies du tram
7. C'est pour cette raison entre autres que la forme de la boite limite I'emprise principale de la
boite a I'axe de circulation et uniquement a un point de croisement avec les voies tram au
droit du carrefour avec I'av. Demolder. La traversée des voies tram se fera via la mise en place
d'un « pont bac » afin de limiter au maximum l'impact du chantier sur ces voies de tram.

A l'inverse, I'avantage principal de cette alternative pour la mobilité par rapport au projet de
base est I'absence d'impact sur la rue Waelhem et donc sur le tram 55 durant le chantier.

Le degré de précision des données de chantier (emprise, phasage, durée...) pour cette
alternative est limité par rapport au projet de base car dépendant d’études complémentaires
et validations non disponibles a ce stade de la réflexion.

L'emprise du chantier de la boite nord en intérieur d’ilot sera identique au projet de base. Cette
partie du chantier n'aura pas d’'impact sur la circulation des voiries alentours, tant pour les
modes actifs que pour les transports publics les flux automobiles. En ce qui concerne la boite
Lambermont, son emprise reprendra I'ensemble des voies carrossables du Lambermont entre
la limite extérieure des voies de trams 7 et la limite de propriété des logements cété nord. A
proximité de I'avenue Demolder 'emprise du chantier s'évasera et englobera les voies de tram
7 et les oreilles de trottoirs de part et d'autre du boulevard Lambermont.
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Figure 109 : Localisation de I’emprise chantier de la boite nord (trait vert) et de la
boite Lambermont (trait bleu) (Tractebel, 2020)

Afin de maintenir au minimum une bande de circulation dans chaque sens et limiter autant
gue possible I'interruption du tram, les travaux seront réalisés en plusieurs phases. Les travaux
préparatoires tels que l'abattage des arbres, le rognage de la borne centrale, etc., seront
réalisés de préférence les weekends ou sur des courtes périodes pour limiter autant que
possible I'impact sur la circulation du tram et la circulation routiére. Un pont bac sera mis en
place sous les voies du tram pour permettre I'excavation du niveau -1 en limitant autant que
possible I'impact sur la circulation du tram. L’excavation du reste de la boite Lambermont sera
réalisée en stross, sous une dalle de couverture, permettant de maintenir au minimum 2
bandes de circulation en permanence.

Vu le peu d'espace disponible sur la zone chantier, il ne sera pas possible de prévoir des zones
de stockage pour les déblais. L'évacuation devra s’effectuer en flux tendu par camion.

En ce qui concerne les modes actifs, la réalisation du chantier partie Lambermont en plusieurs
phases permettra le maintien de la circulation d’'un cété ou de l'autre du Lambermont pour les
piétons et vélos. Des itinéraires de déviation devront étre mis en place au carrefour Demolder
notamment via les passages piétons de la partie nord-ouest du carrefour.

En phase A, l'acces a la rue Courouble depuis le nord du boulevard Lambermont et depuis
I'ouest de I'avenue Demolder ne pourra se faire que via la rue Waelhem. En effet, la jonction
de la voie latérale du Lambermont entre Demolder et la rue Courouble sera reprise dans
I'emprise du chantier. Cette déviation sera importante car sur plus de 500m, soit 8 minutes
a pied ou + 15 minutes pour un PMR.
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Itinéraire existant piétons/PMR Itinéraire dévié piétons/PMR

[ ] | Périmétre du chantier >< Cheminement supprimé lors du chantier

Figure 110 : Déviation de la circulation piétonne lors du chantier, phase A (ARIES, 2020)

Durant les phases de chantier B, C et D, I'emprise du chantier permettra de maintenir une
circulation piétonne en bordure nord du chantier coté Demolder et ainsi maintenir des
itinéraires directs pour les piétons. Durant la phase C, la circulation piétonne sur la partie nord
du boulevard Lambermont ne sera toutefois plus possible. La circulation piétonne devra se
faire via la rue Jan Blocks puis I'avenue Demolder. Un accés devra toutefois étre toujours
garanti aux logements bordant le nord du boulevard Lambermont.

Itinéraire existant piétons/PMR Itinéraire dévié piétons/PMR

[ ] | Périmétre du chantier >< Cheminement supprimé lors du chantier

Figure 111 : Déviation de la circulation piétonne lors du chantier, phase C (ARIES, 2020)
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En ce qui concerne le transport publics, I'impact principal du chantier de I'alternative résidera
dans l'interruption temporaire de la ligne de tram 7, durant le temps nécessaire pour la mise
en place du « pont bac » permettant de rouvrir la ligne. Cette ligne de tram est une des
principales lignes du réseau de la STIB en structure et son interruption impactera fortement
I'accessibilité dans la zone mais aussi sur le restant du réseau. Des T-Bus devront étre mis en
place pour desservir la ligne durant la période de coupure de la ligne de tram. De plus,
I'emprise du projet nécessitera la suppression du quai de tram cété nord durant les phases 0

et 1. L'arrét Princesse Elisabeth est cependant situé a seulement 200 metres de l'arrét
Demolder. Les usagers devront donc rejoindre cet arrét en lieu et place de I'arrét Demolder.

En ce qui concerne la circulation automobile, le phasage du chantier prévoit le maintien durant
I'ensemble du chantier d’au minimum 1 bande de circulation dans chaque sens sur le boulevard
Lambermont. La réduction de 2x2 bandes de circulation a 2x1 bande réduira
proportionnellement la capacité de l'axe. Des remontées de files se développeront
inévitablement durant le chantier sur le boulevard. Les encombrements qui seront générés en
cet endroit pousseront les automobilistes & emprunter des itinéraires différents comme ce fut
le cas lors du chantier du viaduc Reyers notamment.

Lors de la phase de chantier C, les logements situés le long du trottoir nord du boulevard
Lambermont ne pourront plus accéder a leur garage privatif. lls devront trouver des places de
stationnement en voirie et se rendre a pied vers leur lieu de résidence.

Au vu de l'accroissement des déblais totaux estimés & +19% a évacuer, cette alternative
générerait un charroi global 20% plus élevé que le projet de base. Dans les faits, la complexité
du chantier devrait accroitre les délais de réalisation du chantier et donc le flux « quotidien »
attendu en lien avec le chantier devrait étre sensiblement similaire au projet de base.

Cependant, contrairement au projet de base qui nécessitait de la circulation exclusivement sur
la rue Waelhem, voirie locale, dans l'alternative, la boite « Lambermont » sera directement
accessible depuis et vers le boulevard de grand gabarit ce qui limitera les nuisances aux
riverains dans les voiries locales.

1.10.3. Variante de réalisation Verboekhoven

Il s'agit d'une variante de conception qui doit permettre de mettre en avant les incidences
potentielles en période de chantier dans le cas de la sur-construction au-dessus de la boite
sud. La commune souhaite profiter de I'espace disponible pour créer un équipement d'intérét
collectif au-dessus de la station, afin de profiter de I'amélioration d’accessibilité liée a l'arrivée
du métro et valoriser le terrain communal de la rue Waelhem.

Les acces se feraient au niveau rez-de-chaussée de maniére distincte des entrées de la station.
Deux accés sont envisagés, I'un au coin nord-ouest de la boite de la station, en lien avec la
passerelle prévue, et l'autre a proximité du coin opposé, en lien avec la placette créée cété
est. Cette variante, en fonctionnement, n'aura donc pas d'incidences sur le fonctionnement
prévu de la station — boite sud.

Au vu de I'emprise de cette sur-construction, le chantier nécessitera le développement d'un
chantier en pourtour de la future station. Les modalités du chantier ne sont pas connues a ce
stade, mais en aucun cas, les accés a la station ou a la passerelle ne devront patir de ce
chantier. Les accés cyclables, piétons et cheminement PMR devront étre garantis a tout
moment.
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Figure 112 : Accés potentiellement aménageable vers la partie haute de I'édicule via le
niveau REZ (BMN, 2018)

Fi