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1. PRINCIPES D'EVALUATION ET D'EXAMEN DES ALTERNA-
TIVES ET DES VARIANTES

1.1. Introduction générale

Le PESR du réaménagement spatial du Ring de Bruxelles (RO) - partie Nord a été élaboré conformément a la
procédure du processus de planification intégrée (PPl). Le processus de planification intégrée désigne une
procédure en vertu de laquelle I'évaluation des incidences au niveau de plan sont intégrées tant en termes de
procédure que de contenu durant tout le processus de planification. Les décisions qui sont prises durant le
processus de planification doivent en effet I'étre sur la base de criteres de « bon aménagement spatial », mais
également sur la base des effets potentiels sur I'environnement, I'homme, la nature, la mobilité, les aspects
socio-économiques, les demandes spatiales des divers secteurs sociaux, etc. Dés lors, diverses évaluations des
incidences sont intégrées dans I'établissement du plan.

Le PESR sera établi pour le réaménagement du RO existant - partie nord - et la revalorisation y afférente de la
zone située entre et y compris les échangeurs RO/E40 de Grand-Bigard et RO/E40 de Woluwe-Saint-Etienne.
Les objectifs de planification du PESR sont définis dans la note de démarrage. Dans la zone de planification,
I'objectif est de disposer d'une infrastructure de ring plus logique, plus sire et plus fluide. Dans ce cadre, on
s'efforce également de supprimer I'effet de barriere afin d'améliorer I'accessibilité multimodale et la qualité de
vie. Il n'existe donc pas d'alternatives de lieu ni de programme. Pour ce qui concerne les alternatives, aucune
distinction stricte n'est faite entre les alternatives d'aménagement et de mise en ceuvre. Elles sont donc dé-
nommeées ci-dessous les « alternatives ».

Les alternatives et les variantes sont soumises aux diverses évaluations d'impact réalisées dans le cadre du
processus de planification intégrée. Il s'agit d'un processus itératif en vertu duquel les alternatives et variantes
peuvent étre modifiées afin d'atténuer ou d'éliminer les effets négatifs et d'introduire davantage d'effets posi-
tifs (ou d'améliorer encore les points positifs). Cela conduit a I'introduction de deux « cycles » dans le proces-
sus de planification du PESR RO Nord.

Cette note de motivation se rapporte au cycle 1 du processus de planification intégrée. Elle décrit les mé-
thodes et techniques utilisées pour intégrer les différentes évaluations d'impact dans le processus de planifica-
tion, la maniére dont les différentes alternatives et variantes sont évaluées et les conclusions générales de
I'évaluation du cycle 1. A I'issue du second cycle, une note de motivation similaire sera rédigée afin d'aboutir a
une alternative/des variante(s) préférée(s), qui constitueront la base de I'avant-projet du PESR.

1.2. Présentation des alternatives

Le but de la recherche d'alternatives est de trouver diverses solutions possibles répondant aux objectifs du
plan. Dans la pratique, il s'agit de différentes alternatives qui sont évaluées au sein d'un plan, et non de diffé-
rents plans ou programmes alternatifs. Une alternative désigne donc un autre moyen de réaliser les objectifs
d'un plan ou d'un programme.

Définir et évaluer les alternatives permet de faire des choix politiques de maniere claire et fondée. En déve-
loppant et en comparant des alternatives, il est possible de déterminer la solution la plus appropriée pour
atteindre certains objectifs. La directive SEA lexige que différentes alternatives « raisonnables » soient éva-
luées, en tenant compte des informations et des techniques d'évaluation disponibles. Les impacts tant positifs
gue négatifs doivent étre pris en compte et les incertitudes relatives a la nature et a I'importance des impacts
doivent étre décrites. Il s'agit souvent d'un processus itératif en vertu duquel les alternatives sont révisées
pour améliorer les impacts positifs et éliminer les impacts négatifs.

En régle générale, les alternatives doivent étre évaluées par rapport a tous les objectifs du plan. Cela signifie
que, dans le choix final, il est tenu compte non seulement des effets sur I'environnement, mais également des

! L'obligation européenne de procéder a un RIE du plan est régie par la directive 2001/42/CE, ou I'abréviation SEA signifie Strategic Envi-
ronmental Assessment.



objectifs socio-économiques et de ceux liés a la mobilité. L'étude d'incidence environnementale n'est qu'une
(des) aide(s) pour le choix final du plan.

Les effets d'un plan ou d'un programme ne peuvent étre mis en évidence qu'en le comparant a des options
alternatives. Les alternatives peuvent donc étre comparées entre elles et avec |'option « business as usual »
(do nothing, zero option, minimum option). Ce dernier point est important car il fournit le contexte dans lequel
les alternatives sont évaluées. Les alternatives peuvent ainsi étre comparées a la situation dans laquelle aucun
plan ni programme ne serait mis en ceuvre. Cette situation est définie comme étant « la situation de réfé-
rence » (voir ci-dessous).

Il n'existe pas de méthode de comparaison unique et correcte. Une des techniques les plus utilisées est la ma-
trice d'impact (simple). Cette technique a été privilégiée ici. Elle est détaillée dans le chapitre 4.

1.3. Présentation des variantes

Les variantes revétent un caractére distinctif plus limité que les alternatives. Contrairement aux alternatives,
elles portent uniquement sur un aspect spécifique. Il peut s'agir de solutions spécifiques pour une zone ou une
sous-zone particuliere (comme un profil longitudinal abaissé) ou de diverses formes d'exploitation qui peu-
vent, en principe, étre appliquées a toutes les alternatives (comme une vitesse réduite).

1.4. Présentation des scénarios de développement

Les alternatives et variantes peuvent étre soumises a des scénarios de développement. Cela est notamment
appliqué dans le cadre de I'étude d'incidence environnementale. Les alternatives et les variantes sont évaluées
dans le cadre d'un seul scénario de développement, la situation de référence (voir plus loin le chapitre « Mé-
thodologie d'évaluation »). Pour les autres scénarios de développement, seule une « vérification de la sensibili-
té » est réalisée. Dans ce cadre, on vérifie si et la mesure dans laquelle la projection d'alternatives ou de va-
riantes dans un scénario de développement conduirait a des évaluations fondamentalement différentes d'un
ou plusieurs objectifs de planification.

1.5. Principes de base lors de I'évaluation des alternatives et variantes

Le processus de conversion de différentes alternatives raisonnables en une (ou plusieurs) alternative(s) privilé-
giée(s) signifie qu'il convient de procéder a une sélection motivée parmi un grand nombre d'alternatives pour
parvenir a un nombre réduit d'alternatives, voire a une seule alternative, a savoir une alternative privilégiée.
Cette sélection doit étre motivée. Les principes de base applicables aux alternatives s'appliquent également a
I'évaluation des variantes Ce processus repose sur les principes de base suivants :

e fonctionnement intégré (processus de planification intégrée)

e caractere cyclique itératif (principe des cycles successifs)

e augmentation progressive des intentions du plan et élaboration détaillée des alternatives et des va-
riantes.

e uniformité de I'évaluation (équivalence en termes de profondeur, de niveau de détail et de méthode)

1.5.1. Fonctionnement intégré

Un PES (plan d'exécution spatiale) est élaboré selon le principe d'un processus de planification intégrée (PPI).
Cela résulte du décret du ler juillet 2016 qui integre le rapport d'incidence environnementale du plan et des
autres études d'impact dans le processus de planification d'un plan d'exécution spatiale.

L'intégration des évaluations d'impact dans le processus de planification vise a contribuer a :

e une meilleure justification du plan ;

e une meilleure coordination de I'examen des incidences sur I'environnement ;

e une meilleure prise en compte des recommandations, suggestions et mesures proposées dans ces
analyses d'impact ;



® un soutien accru grace a une participation efficace et personnalisée au processus de planification ; ce-
la suppose également que le processus de planification soit participatif et itératif par nature.

Le principe du fonctionnement intégré est systématiquement appliqué dans la sélection des alternatives. Cela
signifie que la sélection repose sur une combinaison d'évaluations d'impact et de principes de conception
spatiale, tous deux intégrés dans un cadre d'évaluation global. Par évaluations des impacts, entendues au sens
large, il faut comprendre que, non seulement I'étude d'incidence environnementale, mais également d'autres
études d'impact, telles que le rapport sur la sécurité spatiale, I'étude prospective, etc., sont prises en considé-
ration. Cela est expliqué au chapitre 3. Cette approche est également conforme au principe de la planification
stratégique, selon lequel l'intégration des évaluations et des considérations relatives aux incidences dans la
préparation et I'élaboration des plans est, des le départ, un processus itératif, qui débouche sur des décisions
politiques plus durables (voir la directive SEA susmentionnée).

En travaillant avec deux cycles (voir le paragraphe suivant), les recommandations, suggestions et mesures qui
résultent du premier cycle, revétent le caractere de mesures préventives intégrées ou d'hypothéses qui sont
appliquées aux alternatives et variantes du deuxiéme cycle.

1.5.2. Caractere cyclique itératif

Aprés avoir défini les objectifs du plan dans la note de démarrage, différentes alternatives seront proposées
pour atteindre ces objectifs. Chaque alternatives est soumise aux diverses évaluations d'impact réalisées dans
le cadre du processus de planification intégrée. Dans le cadre des présents processus complexes de planifica-
tion, il s'agit d'un processus itératif en vertu duquel les alternatives et variantes peuvent étre modifiées afin
d'atténuer ou d'éliminer les effets négatifs et d'introduire davantage d'effets positifs (ou d'améliorer encore
les points positifs).

Cela mene a l'introduction de deux « cycles » dans le processus de planification du PESR RO Nord. Dans chaque
cycle, les alternatives et les variantes sélectionnées sont soumises a une évaluation. Cela signifie qu'il convient
d'exécuter un test de vraisemblance par rapport aux objectifs du plan. La méthode d'évaluation de chaque
cycle est la méme, mais les alternatives et les variantes different. L'application de deux cycles induit un proces-
sus itératif et cyclique, qui réduit le nombre d'alternatives et de variantes en deux étapes pour finalement
dégager une alternative privilégiée (éventuellement en conservant plusieurs variantes). La répétition de la
méme évaluation d'impact souligne la nature itérative (répétitive) du processus de planification. Le fait que la
détermination des alternatives et des variantes avec une évaluation ultérieure soit exécutée deux fois au cours
du méme processus illustre le caractére cyclique du processus de planification.

1.5.3. Augmentation progressive du niveau de détail et de l'intention du plan

Les directives relatives a I'analyse d'impact indiquent clairement que |'évaluation doit étre fondée sur les élé-
ments connus et alors disponibles. Cela s'applique en particulier aux évaluations « ex-ante » des politiques.
L'introduction de deux cycles permet également de développer des alternatives au cours du processus de
planification. Cela est réalisé a deux niveaux. D'une part, le niveau de détail peut augmenter a mesure que le
processus progresse. Compte tenu de I'objet de I'intention du plan, aucune distinction stricte n'est faite entre
les alternatives de conception et de mise en ceuvre. Une condition préalable implique que le niveau de détail
demeure conforme au niveau du plan et laisse une marge suffisante pour des affinements et optimisations
ultérieurs au niveau du projet. D'autre part, l'intention du plan peut étre complétée en introduisant des élé-
ments de plan supplémentaires au cours du processus. En la matiére, il convient également, et cela est une
condition préalable importante, qu'il s'agisse d'éléments pouvant étre justifiés comme n'étant pas distinctifs
pour les alternatives ou les variantes et qui ne conduiraient donc pas a une autre évaluation a posteriori dans
une étape précédente.

1.5.4. Uniformité de I'évaluation

L'introduction de deux cycles crée un processus itératif et cyclique, dans lequel I'étape d'évaluation et de sé-
lection des alternatives et des variantes est réalisée deux fois pour finalement dégager une alternative préfé-
rée. Le cadre d'évaluation, se composant d'un ensemble de critéres, de parametres et de techniques d'évalua-
tion, reste identique tout au long du processus. Ceci est essentiel pour un examen objectif des alternatives et



des variantes dans les deux phases ou cycles. Cela conduit a un mode d'évaluation équivalent en termes de
profondeur, de niveau de détail et de méthode dans les différentes étapes du processus.?

1.6. Apercu des alternatives et variantes évaluées au cours du cycle 1

L'évaluation réalisée au cours du cycle 1 porte sur les sept alternatives et variantes raisonnables présentées
dans la note d'orientation initiale (datée du 28/06/2019). Naturellement, les différentes variantes peuvent étre
combinées entre elles, sauf lorsqu'il est techniquement impossible d'appliquer une variante a une alternative
particuliere. Le tableau ci-dessous fournit un apercu de la combinaison des alternatives et variantes. Dans ce
cadre, une combinaison déterminée d'une alternative et d'une variante est définie comme la base (B). Il con-
vient de noter qu'une application cumulative de variantes ne fait I'objet d'une évaluation que si elle est jugée
pertinente (voir le chapitre 6).

G1Al G2A1 G3Al1
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Figure 1 : Vue d'ensemble des alternatives au cours du cycle 1

Une alternative principale est retenue par groupe d'alternatives. L'utilisation d'une alternative principale par
groupe a uniquement pour objet de parvenir a une méthode d'évaluation progressive, pratique et réalisable
(voir le chapitre 4). Les principales alternatives sont G1A2 dans le groupe des alternatives « Light », G2A1 dans
le groupe des alternatives « Paralléles » et G3A1 dans le groupe des alternatives « Latérales ».

L'alternative de base désigne |'alternative sans I'application d'une des variantes. Ainsi, chacune des sept alter-
natives jouit d'une configuration de base. La maniere dont les variantes peuvent étre appliquées est schémati-
sée dans la figure ci-dessous.

ALTERNATIEVEN VARIANTEN
i (vw) Lengteprofiel (LP) Iheids (Kv) ij (RU)
Dit is de basis situatie voor de RO/E40 Groot- RO/A12 Strombeek- RO/E40 Sint-Stevens-
- o - RO/E19 Machelen
doorrekeningsscenario's. Bijgaarden Bever Woluwe
V- varianten foaog | MEximale
L = - " veriaa
Dit zijn mogelijke varianten die op Direct & BXLdown |Direct& BXLdown |Direct& BXLdown |Direct& BXLdown . o g overbrugging |100km/u 1rijstrook
bepaalde elementen van de basis situatie| |conflict  grade conflict  grade conflit  grade conflicc  grade ;‘; - W.-;;mel thy - 70km/u | minder of voor
kunnen worden toegepast. vrij knoop vrij knoop vrij knoop rij knoop Jette Laarbeekbos + |70km/u ander gebruik
verl. Wem-lat
Light
G1A1 B | v B | v B | B | v B | v v B | v v
G1A2 [ s [ = B | B v B v v B v v
Parallel
G2A1 8| 5| B | B | B | v v B | v v
G2A2 B | 5| B | B | B | Vv v B | v v
Lateraal
G3A1 [ s [ = B | B [ v B | Vv v B | Vv v
G3A2 [ = [ =& B | B | v B | v v B | v v
G3A3 [ [ e B | B | v B | v v B | v v

Figure 2 : Apergu des alternatives et variantes évaluées au cours du cycle 1

Le profil longitudinal optimisé est inclus comme base dans chaque alternative. Les 2 ponts paysagers dans la
sous-zone du Bois du Laerbeek sont également inclus dans chaque alternative A hauteur de Wemmel-Jette, le
profil longitudinal abaissé est une variante. Cette variante a encore été subdivisée.

2 Cela n'exclut pas la possibilité que le niveau de détail des alternatives augmente au cours du second cycle. |l
est essentiel que le niveau de détail de I'évaluation et les méthodes et techniques associées soient identiques
pour les cycles 1 et 2.



e e profil longitudinal abaissé réalisé en tranchée ouverte ;

e e profil longitudinal abaissé oU un long pont paysager est réalisé au-dessus de la tranchée ; dans
le méme temps, un long pont paysager est également réalisé dans la sous-zone du Bois du Laer-
beek (zone entre les deux ponts paysagers a partir de la base).

La voie en moins sur la structure du Ring traversante peut effectivement correspondre a la suppression (phy-
sique) de cette voie, ou a son utilisation comme voie réservée aux HOV (High Occupancy Vehicle).
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2. DECOMPOSITION DES OBJECTIFS DU PLAN

Les objectifs du plan pour le réaménagement du RO-Nord, tels que formulés dans la note d'orientation, sont
les suivants :

Verkeersveiligheid Verhogen van de leefbaarheid
betere doorstroming rond de RO o.a. in dorpen door
d.m.v. scheiding doorgaand verminderen sluipverkeer
& lokaal verkeer & vermindering barriérewerking Ring

landschappelijke Multimodale
inpassin bereikbaarheid
om leefbaarheid verhogen

te verhogen

Figure 3 : lllustration des objectifs du plan et des objectifs primordiaux

L'appréciation et I'évaluation des objectifs du plan se fondent sur le principe SMART. L'abréviation SMART
signifie :

e Spécifique L'objectif est-il univoque ?

e Mesurable Quelles sont les conditions (mesurables/observables) ou la forme de réalisation de
I'objectif ?

e  Acceptable Ces objectifs sont-ils acceptables compte tenu du contexte ?

e Réaliste L'objectif est-il réalisable ?

e Temporel Quand (dans le temps) I'objectif doit-il étre atteint ?

Les deux premiers aspects sont particulierement importants pour |'appréciation et I'évaluation des objectifs du
plan. En effet, nous souhaitons pouvoir « mesurer » la mesure dans laquelle une alternative ou une variante
répond a un objectif. La notion de « mesurable » ne fait pas nécessairement référence a un concept quantita-
tif. En effet, comme décrit plus loin, les alternatives et les variantes sont évaluées de maniere relative, des
évaluations tant quantitatives que qualitatives pouvant étre appliquées. Dans ce contexte, mesurable signifie
avant tout « objectivable » : un critére doit pouvoir étre analysé et évalué de maniere suffisamment objective,
tant sur le plan quantitatif que qualitatif.

Par conséquent, les objectifs du plan doivent également étre suffisamment spécifiques. Le concept de « spéci-
fique » suppose que chaque critére est clair en soi et qu'il est compris et interprété de la méme maniere par
tous. Cela signifie également que chaque critére en soi est suffisamment distinct des autres et qu'il existe une
relation claire avec l'objectif du plan. Enfin, le fait de rendre les critéres spécifiques évite également que le
méme critére soit utilisé plusieurs fois dans |'évaluation, ce qui induirait des doubles évaluations.

Cela conduit a une « décomposition » des objectifs du plan. Chaque objectif de planification est décomposé en
une série de critéres, la régle étant que plus chaque critére individuel est respecté, plus les objectifs de planifi-
cation sont atteints. Les critéres sont suffisamment spécifiques et mesurables.

La mesure dans laquelle les objectifs du plan sont acceptables et réalistes découlera des parametres utilisés
dans I'évaluation. S'il s'avere qu'il n'est pas réaliste d'anticiper qu'un critere sera rempli, cela peut mener a
considérer une alternative ou une variante comme déraisonnable. Il en va de méme si une alternative ou une
variante doit étre modifiée de maniére substantielle afin de satisfaire a un critére. Dans ces cas, on considéere
que le critere, et, par extension, I'objectif du plan, ne peuvent plus étre satisfaits de maniéere acceptable.
L'aspect temporel n'est pas distinctif, car il s'agit en l'occurrence d'évaluer les objectifs du plan. Le plan doit
non seulement fournir un cadre pour la mise en ceuvre et la réalisation de projets futurs, mais également pour
la planification a long terme de la zone RO-Nord et de ses environs.
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2.1. Objectif 1 du plan

Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsolétes sur la base du principe de la séparation du trafic
de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastruc-
ture routiéere plus stire avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

2.1.1. Décomposition de I'objectif

Cet objectif du plan est formulé comme un but, mais comprend implicitement une mesure principale (un réa-
ménagement) et un principe de travail (séparer le trafic de transit du trafic local), qui sont en fait des moyens.
Le premier objectif du plan est de réaliser une infrastructure plus lisible, plus logique et plus sGre pour le trafic.
La réduction du nombre d'incidents et une meilleure circulation sont donc des résultats positifs de la réalisa-
tion de l'objectif du plan.

En substance, cet objectif de planification peut donc étre réduit a la création d'un réseau logique, qui répartit
de maniére optimale les flux de circulation entre les différents trongons et nceuds routiers, avec un ring lisible
présentant peu de risques d'incidents et donc, une bonne fluidité du trafic.

2.1.2. Critéres d'évaluation de la réalisation des objectifs

Infrastructure logique du Ring

Le RO-Nord remplit une double fonction : d'une part, relier sur de longues distances (fonction de trafic de tran-
sit) et, d'autre part, collecter et distribuer dans la région (fonction de trafic local). Dans le cadre d'un ring lo-
gique, la forme de l'infrastructure est adaptée a ses différentes fonctions et le ring ou les différentes parties de
I'infrastructure du ring sont (principalement) utilisés selon leur fonction respective. La logique est donc égale-
ment déterminée par la mesure dans laquelle les déplacements sont dirigés vers la partie appropriée ou dis-
ponible de l'infrastructure routiére.

Robustesse de l'infrastructure du ring dans des situations non réguliéres

Il s'agit de la mesure dans laquelle le systeme du ring continue de fonctionner en cas de catastrophes. De pré-
férence, la fonctionnalité du ring sera conservée dans une certaine mesure, également en cas d'obstruction
complete et partielle du RO-Nord de transit. Cela limite également I'impact d'un incident sur le RO-Nord sur le
réseau routier secondaire, car une capacité résiduelle suffisante est toujours conservée sur le ring méme. Ce
critére est donc complémentaire de l'aspect du flux. Une étude est actuellement menée sur la mesure dans
lagquelle la fluidité du trafic peut étre garantie en cas de catastrophes, telles que des accidents ou des obstacles
routiers.

Infrastructure lisible du ring

Une infrastructure est lisible si le systeme de signalisation est simple et si le nombre de changements de voie
pour atteindre une destination choisie est limité. Lorsque des changements de voie sont nécessaires, la com-
plexité des choix a faire doit étre limitée.

Infrastructure du ring siire en matiére de sécurité routiére

Afin de parvenir a une infrastructure du ring slre pour le trafic, toutes les directives pertinentes sont autant
que possible respectées. Le nombre de discontinuités et de longueurs de turbulence est limité, et les zones de
tissage sont déployées et fluides. En définitive, une infrastructure slre en termes de circulation se traduit par
une diminution des accidents sur le ring.

Fluidité de l'infrastructure du ring

La fluidité de la circulation signifie que les temps de parcours sont courts et que les voies de croisement n'en-
travent pas la fluidité du trafic.

Fluidité sur le réseau autoroutier au sens large

En définissant également comme critére la fluidité sur le réseau autoroutier plus large, il est possible de dé-
montrer si une meilleure infrastructure du ring sur le RO-Nord a également des effets positifs sur les bretelles
autoroutiéres (le RO depuis Anderlecht, I'E40 depuis Gand, I'A12, I'E19, I'E40 depuis Louvain et le RO depuis
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Tervuren). Cela correspond a l'idée d'une infrastructure logique, qui ne se limite pas au RO-Nord lui-méme,
mais qui est considérée dans la perspective d'un réseau ou le RO-Nord fait partie d'un réseau autoroutier au
niveau national et méme international.

Flexibilité de l'infrastructure du ring

La flexibilité de l'infrastructure du trafic est introduite comme un critére « a I'épreuve du temps ». Une infras-
tructure flexible peut facilement étre aménagée ou adaptée en fonction des futurs modes et systémes de
transport. Ce critére permet donc une évaluation globale de tous les critéres précédents, mais de maniere
gualitative et a la lumiére des tendances et développements futurs dans le domaine de la mobilité.

2.2. Objectif 2 du plan

Accroitre la viabilité autour du RO en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'environnement
tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

2.2.1. Décomposition de I'objectif

Améliorer I'habitabilité signifie au minimum s'efforcer d'améliorer les situations objectivement invivables afin
gue les normes et les seuils objectifs soient dépassés le moins possible. Toutefois, I'objectif du plan peut étre
interprété de maniéere plus ambitieuse que la recherche d'une amélioration globale de la qualité de vie dans la
région. Dés lors, il convient de traduire certains objectifs clairs en ambitions plus élevées en termes de qualité
spatiale, entendue comme condition d'une meilleure qualité environnementale. L'objectif du plan lui-méme
souligne déja les théemes a privilégier. Il existe des liens clairs avec les autres objectifs du plan. Le trafic de
contournement est lié aux premier et troisieme objectifs du plan, par exemple en termes de connexions lo-
cales rationnelles et de circulation des transports publics. Des aspects tels que la biodiversité et |'eau sont
traités de maniére plus approfondie dans |'objectif 4 du plan.

En substance, I'objectif du plan peut étre réduit a renforcer la qualité de I'environnement et la qualité de vie
des personnes et de la nature dans la région.

2.2.2. Critéres d'évaluation de la réalisation des objectifs

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la pollution de I'air, dans ses environs.

Une détérioration significative des parametres de santé dans la zone environnante a la suite de la mise en
ceuvre du plan serait en contradiction avec le deuxieme objectif du plan. La contribution du plan en termes de
nuisances sanitaires dans son environnement, plus spécifiquement en termes de bruit et de pollution atmos-
phérique, doit donc rester limitée.

Améliorer la qualité de I'environnement

La qualité visuelle et la qualité d'utilisation a proximité du RO-Nord doivent étre suffisamment élevées. La qua-
lité d'utilisation concerne l'accessibilité et la fonctionnalité, c'est-a-dire la mesure dans laquelle une zone peut
conserver sa fonction tout en demeurant accessible. La qualité visuelle s'y ajoute et détermine la mesure dans
laguelle I'utilisation et I'accessibilité sont soutenues par une valeur visuelle ou une valeur expérientielle suffi-
samment élevée. Il s'agit notamment d'examiner les « zones de contact ». Il s'agit de zones se situant a la li-
mite entre les bordures des milieux de vie ou de travail et les infrastructures.

Réduire le trafic de contournement

Le trafic de contournement désigne le trafic sur les routes locales qui n'y a pas sa place, car il devrait se limiter
aux routes principales ou aux autoroutes (dont le R0). Tout le trafic sur les routes locales ne doit toutefois pas
étre considéré comme du trafic de contournement. L'objectif est de réduire les flux indésirables de voitures
sur le réseau routier local en optimisant le réseau routier en général et le RO-Nord en particulier (réseau plus
logique, voir objectif 1 du plan), le déplacement des flux de trafic vers les axes de circulation prévus étant posi-
tif.

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles
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Ce critere est lié au précédent. Le trafic de contournement limité est le signe d'un systéeme de circulation lo-
gique et augmente la viabilité du trafic, en particulier sur le réseau routier secondaire dans les zones habitées.

Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie.

Le RO-Nord est une barriere fonctionnelle potentielle pour les humains au niveau local. Ce critére fait réfé-
rence a la qualité des connexions locales, entre les deux cotés du Ring ou méme plus larges, a proximité du RO-
Nord. Tous les modes possibles sont pris en compte. Une connexion qualitative entre les milieux de vie est une
connexion dont l'utilisation est améliorée par la localisation du RO-Nord sur cette connexion, tant d'un point
de vue pratique que qualitatif.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (changement climatique)

L'infrastructure est adaptable et flexible aux différents phénomeénes liés au changement climatique. Cela signi-
fie non seulement que l'infrastructure elle-méme peut étre adaptée au changement des conditions clima-
tiques, mais également que l'impact (négatif) du changement climatique sur I'environnement n'est pas ampli-
fié par la présence ou la proximité de l'infrastructure.

2.3. Objectif 3 du plan

Lors du réaménagement du RO-Nord, un certain potentiel de circulation cyclable et de transport public sera
également développé au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains se-
ront rendus plus sirs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les
transports lents et en commun seront prévues. L'effet de barriére du Ring pour les piétons, les cyclistes et
les transports en commun sera réduit afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

2.3.1. Décomposition de I'objectif

Cet objectif du plan se concentre sur le potentiel que le plan introduit pour accroitre la multimodalité dans la
région. Cela signifie que cet objectif du plan ne se référe pas tant au RO-Nord en tant qu'infrastructure de ligne
de connexion et de désenclavement, mais plutdt aux connexions transversales au-dessus ou en dessous du RO-
Nord en fonction du réseau routier secondaire. Afin de concrétiser un réseau multimodal, ce dernier est com-
plété par des connexions tangentielles le long du ring, telles qu'une piste cyclable le long du ring, et des en-
droits ou il est possible de passer d'un mode a un autre.

En substance, cet objectif du plan peut étre réduit au potentiel que le plan offre pour renforcer le réseau de
transport intermodal et multimodal dans la région, avec une fluidité correcte et slre des transports publics
transversaux et du trafic lent, combinée a des itinéraires et des connexions plus rationnels pour le trafic de
voitures et de marchandises.

2.3.2. Critéres d'évaluation de la réalisation des objectifs

Liaisons routiéres locales rationnelles pour la circulation automobile et des poids lourds

L'aspect de la multimodalité couvre tous les modes de transport routier, y compris la voiture et les poids
lourds. Les « connexions locales rationnelles » signifient que I'analyse du réseau de la circulation automobile et
des poids lourds affiche une logique fonctionnelle pour les connexions routiéres locales dans la région. Cette
logique est envisagée en termes de relation entre les zones résidentielles, commerciales et de travail.

Contribution au développement du réseau de transports publics

Le plan méme ne prévoit pas de nouvelles liaisons de transport public, mais facilite le développement ultérieur
du réseau de transport public. Cela se reflete, notamment, dans les connexions a garantir, qui sont fixées au
niveau du plan. La mesure dans laquelle la due fluidité des transports publics est soutenue ou facilitée déter-
mine si et la maniére dont le plan contribue au développement du réseau de transports publics.

Contribution au développement du réseau cyclable

Le plan facilite la poursuite du développement du réseau cyclable. Cela se refléte dans les connexions a garan-
tir, qui sont fixées au niveau du plan. La mesure dans laquelle la fluidité correcte et slre de la circulation cy-
cliste est soutenue ou facilitée détermine si et la maniere dont le plan contribue au développement du réseau
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cyclable. L'attrait, I'efficacité, la valeur utilitaire et la valeur de connexion des liaisons cyclables sont des as-
pects supplémentaires, qui augmentent la qualité d'un réseau de pistes cyclables.

Faciliter l'intermodalité

Dans le transport multimodal de passagers, plusieurs moyens de transport sont combinés pour se déplacer du
point de départ au point d'arrivée. Ceci est soutenu par l'intermodalité, qui exige une bonne interchangeabilité
entre les différents modes de transport. Ce critére examine donc les possibilités offertes par le plan pour les
échanges existants, prévus ou nouveaux entre les différents modes de transport de passagers.

Potentiel futur en termes de modes de transport durables et multimodaux

Un concept multimodal tourné vers l'avenir facilite I'acces multimodal a la région, y compris le développement
d'un réseau de plates-formes pour le transport de passagers et la logistique, a différentes échelles. A cette fin,
le plan est adaptable aux futurs modes de transport multimodaux et services de mobilité.

2.4. Objectif 4 du plan

Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de l'intégration paysagere de l'infrastruc-
ture dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere
spatiale et paysagere du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la
restauration et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du
Ring, non seulement pour les humains, mais également pour la flore et la faune.

2.4.1. Décomposition de I'objectif

Cet objectif vise a réduire |'effet de barriére de l'infrastructure du ring a deux niveaux : spatial et paysager.
L'atténuation de l'effet de barriere spatiale concerne principalement le fonctionnement écologique, grace
auquel un réseau vert-bleu robuste au-dessus, en dessous et le long du ring renforce la structure écologique
de la région. La réduction de I'effet de barriére paysageére est principalement déterminée par la qualité visuelle
et la valeur expérientielle le long du RO-Nord, les termes « intégration paysagére » faisant référence a la ma-
niére dont l'infrastructure routiere est intégrée dans I'environnement et dans le paysage. La valeur expérien-
tielle plus élevée du paysage autour du ring est considérée comme une valeur ajoutée a la qualité de I'envi-
ronnement pour les personnes et la nature et renforce la valeur écologique et récréative de la zone.

En substance, cet objectif d'aménagement peut étre réduit a la limitation de I'espace occupé par l'infrastruc-
ture du ring dans son ensemble au profit de la qualité écologique et de la trame verte et bleue autour du RO-
Nord, des caractéristiques paysageres et des valeurs patrimoniales a proximité de l'infrastructure et des as-
pects récréatifs et de la valeur d'agrément du paysage autour du ring.

Dans ce quatrieme objectif du plan, les aspects spatiaux et paysagers concernent principalement le systéme
écologique, la valeur ajoutée pour les personnes étant considérée comme secondaire. Cela contraste avec
I'objectif 2 du plan, qui se concentre sur la qualité de I'environnement pour les personnes. Une distinction
analogue est faite entre I'objectif 4 du plan, dans lequel I'accent est mis sur I'espace ouvert au profit de la
nature et de I'environnement, et I'objectif 2 du plan, ou I'accent est mis sur I'espace bati et I'interaction entre
I'espace ouvert et I'espace bati en termes de cadre de vie des résidents.

2.4.2. Critéres d'évaluation de la réalisation des objectifs

Restauration du réseau vert et bleu pour la faune et la flore

Un réseau vert et bleu robuste et de haute qualité se composera d'un ensemble cohérent de zones d'espaces
verts reliées entre elles par des écoconnexions. Ces connexions passent souvent par les vallées des rivieres et
des ruisseaux, ce qui justifie la connexion entre le réseau vert et le réseau bleu. Pour limiter I'effet de barriére
du ring au sein de ce réseau, des écoconnexions transversales qualitatives en nombre suffisant sont néces-
saires entre les deux cotés de l'infrastructure du ring. Des écoconnexions longitudinales le long du RO-Nord ou
paralléles au RO-Nord assurent l'inclusion de ces connexions transversales dans le réseau écologique. Cela est
lié au concept de défragmentation, en vertu duquel des fragments isolés de la nature sont réintégrés dans un
ensemble plus vaste.
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Utilisation économique de I'espace et verdissement

L'objectif est de limiter I'emprise fonciére et la macadamisation de l'infrastructure du ring afin de créer un
maximum d'opportunités pour renforcer la trame verte et bleue. Cela peut également étre décrit comme la
compacité de l'infrastructure : limiter |'espace occupé par l'infrastructure du ring et ses dépendances et maxi-
miser la zone qui reste libre ou qui est débarrassée de toute macadamisation (le degré de verdissement). Plus
I'infrastructure est compacte, plus l'effet de barriere est réduit et plus I'espace libéré dans les environs permet
d'améliorer la qualité de vie dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restauration et au renforcement
des connexions écologiques.

Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement

En dépit de tout, I'infrastructure continuera d'étre présente et a occuper sa place dans I'espace et dans le pay-
sage. Une insertion paysagére de qualité assure une bonne intégration paysagére et visuelle de l'infrastructure
routiere dans le paysage environnant, en accord avec le contexte paysager existant (ou souhaité).

La contribution de la trame verte et bleue a la qualité de vie

Un paysage de qualité autour du ring offre également une valeur ajoutée pour la qualité de vie et I'environne-
ment des résidents locaux grace a la présence d'un nombre suffisant d'espaces verts récréatifs facilement
accessibles.

2.5. Objectifs primordiaux

Outre les quatre objectifs de fond, spécifiques au plan, il convient de citer deux objectifs généraux :

e Présenter un rapport co(its/avantages positif et socialement responsable ;
e  Mettre en ceuvre des plans de politique spatiale au niveau flamand.

Une évaluation des objectifs primordiaux n'est effectuée que pour les alternatives et les variantes sélection-
nées sur la base des quatre premiers objectifs de planification. Ceci est détaillé dans la description de I'ap-
proche par étapes.
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3. EXPLICATION DES TECHNIQUES D'EVALUATION

Le processus de planification intégrée (PPl) désigne une procédure en vertu de laquelle I'évaluation des inci-
dences au niveau de plan sont intégrées tant en termes de procédure que de contenu durant tout le processus
de planification. Les décisions qui sont prises durant le processus de planification doivent en effet I'étre sur la
base des objectifs d'aménagement du territoire (cf. article 11.4 du VCRO) et des critéres de di aménagement
du territoire, mais également sur la base des effets potentiels sur I'environnement, I'homme, la nature, la
mobilité, les aspects socio-économiques, les demandes spatiales des divers secteurs sociaux, etc. Des lors,
diverses sources sont utilisées lors de I'évaluation et de la sélection des alternatives afin d'évaluer les critéres,
et donc, les alternatives et les variantes :

e Résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1
e Résultats du Rapport de sécurité spatiale du cycle 1

e Résultats de I'évaluation de la sécurité routiere du cycle 1

e Résultats de I'Analyse Colts-Avantages sociaux du cycle 1

e Résultats de I'exploration prospective du cycle 1

e Rapport de |'étude de conception du cycle 1

Pour certaines études, I'application dans un processus de planification intégrée est requise par décret. Tel est
le cas pour un RIE plan, une EISR et un RSS. L'élaboration d'une ACAS est habituelle pour les plans ou les pro-
jets qui nécessitent des investissements publics importants. La recherche conceptuelle fait partie intégrante de
tout processus de planification. L'étude prospective a été développée spécifiquement dans le cadre de ce pro-
cessus de planification.

L'objectif et le contenu des différentes sous-études sont brievement décrits ci-dessous. Pour de plus amples
informations, veuillez vous référer aux sections d'introduction des rapports de recherche pertinents, qui sont,
chacun, annexés séparément a la note d'orientation.

3.1. Rapport sur les incidences environnementales du plan (RIE du plan)

Chaque plan d'exécution spatiale (PES) est soumis a la réglementation afférente au RIE du plan. Le « rapport
d'incidence environnementale » désigne une étude sur les éventuelles conséquences environnementales de
certaines activités et/ou interventions (projets, plans, intentions politiques ou programmes). Il est ainsi pos-
sible d'évaluer et de compenser les effets néfastes pour I'environnement a un stade précoce. Un rapport
d'incidence environnementale (RIE d plan) est réalisé avant qu'un plan ou un programme soit défini. En ce qui
concerne les PES, la procédure intégrée en vertu de laquelle la procédure relative au RIE du plan est intégrée
dans la procédure d'élaboration du PES, a été instaurée le 1er mai 2017.

Un rapport sur les incidences environnementales (RIE) esquisse les conséquences probables d'un plan ou d'un
projet pour I'nomme et I'environnement. Les différents scénarios, alternatives et variantes sont examinés. Le
RIE précise la maniére dont les effets (environnementaux) négatifs peuvent étre évités, atténués, corrigés ou
compensés. Un RIE est élaboré par une équipe d'experts reconnus sous la direction d'un coordinateur RIE.

3.2. Rapport de sécurité spatiale (RSS)

Il convient de tenir compte des résultats du rapport sur la sécurité spatiale (RSS) dans un processus de planifi-
cation spatiale. Un RSS examine la mesure dans laquelle une zone existante ou prévue peut étre exposée aux
risques d'accidents majeurs, liés a la présence de substances dangereuses dans un établissement Seveso exis-
tant ou prévu a proximité. Par établissements Seveso, il convient d'entendre les entreprises entreposent sur
leur terrain des quantités de substances dangereuses dépassant les valeurs seuils fixées par la loi. Le RSS iden-
tifie les problemes éventuels et, le cas échéant, peut formuler des recommandations pour les prévenir ou les
résoudre.

3.3. Evaluation de I'impact sur la sécurité routiére (EISR)
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L'étude d'impact sur la sécurité routiére doit démontrer les effets des différentes alternatives de planification
d'un projet d'infrastructure sur la sécurité routiere. L'évaluation de I'impact sur la sécurité routiére est donc
réalisée durant la phase de planification, avant que le projet d'infrastructure ne soit approuvé.

Une étude d'impact sur la sécurité routiere désigne une évaluation stratégique comparative de I'effet qu'une
nouvelle route ou une modification substantielle d'une route existante aura sur le niveau de sécurité routiere
du réseau routier. Cela signifie qu'il convient d'analyser le réseau routier congu en fonction de son potentiel
pour le développement de la sécurité routiére et la réduction des co(ts des accidents.

3.4. Analyse co(its-avantages sociaux (ACAS)

Une analyse colts-avantages sociaux (ACAS) estime les effets positifs et négatifs du plan sur la prospérité. Cela
implique non seulement des co(ts et des avantages financiers, mais également des effets sociaux tels que les
effets d'un plan ou d'un projet sur la pollution sonore ou la nature. La question clé de |'évaluation est de savoir
si le plan (et les alternatives et variantes) contribue a accroitre le bien-étre social. Une ACAS est une aide per-
mettant de justifier les décisions politiques sur les plans ou projets spatiaux majeurs et de grande envergure.

3.5. Exploration prospective

Une exploration prospective est basée sur la confrontation entre les caractéristiques connues d'un plan ou
d'un projet et les évolutions incertaines de I'environnement ou du contexte. En effet, on prend davantage
conscience que les infrastructures importantes doivent servir la société pendant une longue période, créant
ainsi une société plus durable. C'est pourquoi, lors de la planification et de la conception des infrastructures,
les concepteurs, les constructeurs, les gestionnaires et les exploitants doivent tenir compte des défis futurs
possibles pour leurs projets d'infrastructure.

Au niveau d'un plan, I'exploration prospective consiste a définir plusieurs critéres que le plan doit remplir pour
étre a I'épreuve du temps. Si différentes alternatives de plan sont envisagées, ces criteres peuvent aider a
pondérer les alternatives les unes par rapport aux autres. Ainsi, I'étude prospective contribue au caractére
stratégique a long terme d'un plan.

3.6. Rapport de I'étude conceptuelle

L'étude conceptuelle consiste en une étude conceptuelle plus poussée des différentes zones et sous-zones
pour les différents groupes d'alternatives et variantes. L'objectif de la recherche conceptuelle RO-Nord est
double. D'une part, la recherche conceptuelle permettra d'optimiser les propositions de conception (des diffé-
rentes alternatives) a partir d'une approche intégrale (des disciplines concernées). D'autre part, I'étude con-
ceptuelle est utilisée pour évaluer la mesure dans laquelle les alternatives répondent aux objectifs de planifica-
tion prédéterminés.

Dans le cadre du theme de la mobilité, I'étude conceptuelle compléte les autres études. L'étude sur la mobilité
peut étre divisée en deux parties principales : le theme de la mobilité sur I'infrastructure du ring (infrastructure
logique du ring, infrastructure robuste du ring, analyses des voies d'entrecroisement, étude des temps de
parcours) et le theme de I'accessibilité multimodale de la région (temps de parcours sur les liaisons locales,
qualité des transitions aux intersections ou passent les transports publics, conflits potentiels entre le réseau
cyclable et les complexes de connexion, potentiel d'intermodalité).

Sur la base de plans, de profils en coupe et de modeles 3D, les alternatives sont confrontées a leur contexte
spatial concret afin de détecter celles qui créent des problemes ou des opportunités en termes d'objectifs de
planification, tels que la qualité de I'environnement, I'occupation des sols, I'effet de barriere, etc.

L'étude conceptuelle permet ainsi d'étudier intégralement I'impact des alternatives et des variantes sur |'en-
semble du ring Nord en termes de mobilité, d'intégration paysagére et spatiale et d'habitabilité. Cette ap-
proche intégrale aboutit également a des élaborations spatiales basées sur des visions maitresses. Elles cou-
vrent toutes les perspectives pertinentes : infrastructurelle, planification du trafic, spatiale, paysagére et éco-
logique, et ce, tant dans leur configuration actuelle ou future, connue ou souhaitée. Elles représentent graphi-
quement les possibilités de I'aménagement souhaité de la zone de planification et illustrent la maniéere dont
les objectifs de planification peuvent étre concrétisés sur le terrain.
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4. METHODOLOGIE D'EVALUATION

Une évaluation est une conclusion, une décision éclairée. Une évaluation repose sur les informations dispo-
nibles et fait appel a la pensée critique et au discernement. La détermination de la valeur est un processus qui
consiste a fixer des normes et a les appliquer a ce qui est évalué. L'utilisation de normes signifie que I'on com-
mence a déterminer ce qui est « bon » et ce qui est « mauvais ». Une valeur peut étre attribuée sur la base
d'un ou plusieurs critéres. Pour chaque critére, on peut alors utiliser un ou plusieurs parameétres ou variables
pour lesquels des données descriptives sont collectées. Les variables peuvent étre quantitatives ou qualita-
tives.

Différents modes d'évaluation sont disponibles. Une plus-value peut étre un label absolu ou relatif. L'évalua-
tion en termes relatifs implique toujours une sorte de classement. Mais on peut également concevoir des
échelles de notation.

4.1. Aspects méthodologiques

4.1.1. Travailler avec des évaluations relatives

La littérature établit une distinction claire entre les évaluations « absolues » et « relatives »>. Les évaluations
absolues confrontent une alternative ou une variante a un objectif prédéterminé. Une évaluation absolue
nécessite donc toujours une norme : une norme absolue, une mesure antérieure, une valeur limite ou une
valeur seuil critique. Les évaluations relatives confrontent la valeur ajoutée d'une alternative ou d'une variante
a d'autres alternatives/variantes ou a une référence commune. Une évaluation relative nécessite donc un
cadre de référence.

La méthode de I'évaluation relative s'oppose a celle de I'évaluation absolue. Lors d'une évaluation en termes
absolus, I'établissement d'un cadre de référence externe ou d'une norme est essentiel. En I'occurrence, il est
important de savoir qui fixe ces normes et comment elles sont fixées. Les normes peuvent résulter d'un objec-
tif (politique), d'une norme technologique ou de connaissances spécialisées.

Toutefois, il est impossible de fixer des normes pour chaque critére défini. Tel est par exemple le cas de la
« flexibilité », qui ne peut étre exprimée par une norme ou une valeur limite. Une normalisation est impos-
sible, surtout dans le cas de critéres qualitatifs. Cela est encore plus important pour les objectifs 2 et 4 du plan,
ou I'évaluation repose davantage sur des criteres qualitatifs. Méme si une normalisation est possible, elle n'est
pas toujours disponible. Le critére de « fluidité » peut étre exprimé en véhicules-heures ou en heures perdues,
mais il n'existe pas de norme ou de valeur limite permettant d'évaluer si le score d'une alternative est favo-
rable ou défavorable (a partir de combien d'heures perdues le score est-il mauvais ?).

Cela induit le choix de travailler avec des évaluations relatives. Ce choix est d'autant plus défendable que I'éva-
luation de la valeur relative est la plus pertinente dans une évaluation ex ante a l'appui de la planification poli-
tique. Cela est particulierement vrai lorsqu'il s'agit de pondérer différentes alternatives politiques. Il est clair
que ce processus de planification répond idéalement a ces deux caractéristiques.

Par conséquent, une évaluation de la valeur relative est privilégiée dans ce processus de planification afin de
pondérer les alternatives et les variantes. Le cadre de référence se fonde sur la situation de référence, telle
gue définie a I'annexe 7. Cela présente |'avantage supplémentaire que |'évaluation est conforme au RIE du plan
et a I'ACAS, dans lesquels la méme situation de référence est utilisée.

4.1.2. Application des échelles ordinales

3 Voir notamment :

Bestuurlijke organisatie Vlaanderen, Steunpunt beleidsrelevant onderzoek, Spoor beleid en monitoring —
Handleiding beleidsevaluatie deel 3: evaluatietechnieken — 2007

European Commission, DG TREN - The SEA manual - A sourcebook on strategic environmental assessment of
transport infrastructure plans and programmes - 2005
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L'évaluation en termes relatifs implique toujours une sorte de classement. Mais on peut également concevoir
des échelles de notation. Il s'agit d'un outil permettant a la fois d'attribuer des valeurs et de les classer. En
I'occurrence, le choix de |'échelle est important. Il existe 4 niveaux de mesure, correspondant a 4 types
d'échelles de notation : nominal, ordinal, intervalle et ratio. Le niveau d'information augmente systématique-
ment.

Nominale schaal ABC

Ordinale schaal ASCSB

Interval schaal A-B=5 A-C=3

Ratic schaal

A=/ B=2 (=4

L'échelle d'intervalles et de ratios revét une nature numérique et nécessite donc des données quantitatives.
L'explication susvisée sur le choix des notations relatives a clairement démontré que les données quantitatives
ne sont pas disponibles pour de nombreux critéres. Cela exclut |'utilisation d'échelles numériques.

Les échelles nominales et ordinales sont des échelles non numériques et sont donc applicables a des variables
ou des criteres discrets ou non métriques. Une échelle ordinale fournit davantage d'informations qu'une
échelle nominale. En effet, cette derniére se limite a citer des évaluations, tandis que la deuxieme établit un
classement. C'est précisément ce que nous souhaitons atteindre en évaluant les alternatives et les variantes.
Au cours du cycle 1, I'objectif est de détecter les alternatives et les variantes qui répondent le moins aux objec-
tifs du plan. Dans le cadre du futur cycle 2, les alternatives et les variantes qui répondent le mieux aux objectifs
du plan seront sélectionnées.

La méthodologie utilisée est donc I'échelle ordinale. Ordinal signifie que deux ou plusieurs réponses sont or-
données ou classées. L'échelle ordinale fournit un classement, mais il n'existe aucune distance exacte entre les
catégories. Cela signifie que I'on peut comparer des catégories comme étant « meilleures » ou « pires », au
contraire de la mesure dans laquelle elles sont meilleures ou pires. Par exemple, une échelle ordinale ne four-
nit aucune information sur le degré d'amélioration de « tres bien » par rapport a « bien ».

4.1.3. Technique de la matrice d'impact

La construction d'échelles de notation peut plus particulierement étre combinée a la technique de la matrice
d'impact. Une matrice d'impact confronte les initiatives politiques prévues ou les alternatives aux initiatives
politiques, d'une part, aux impacts attendus, d'autre part. Cela est réalisé avec des chiffres, des textes descrip-
tifs, des symboles ou des couleurs. Dans le cas d'une évaluation relative, comme tel est le cas ici, une analyse
qualitative avec interprétation et explication textuelles est nécessaire.

La construction d'échelles de notation peut plus particulierement étre combinée a la technique de la matrice
d'impact. L'utilisation d'une matrice d'impact est recommandée :

e pour une initiative politique consistant en un ensemble complet de mesures et impliquant plusieurs
secteurs ;

e Jlorsqu'une analyse approfondie de I'impact de chaque mesure individuelle au niveau micro est impos-
sible et que seule une évaluation globale ou synthétique d'un ensemble de mesures au niveau macro
est possible ;

e sides informations quantitatives et qualitatives doivent étre traitées.

e Dans le cadre des évaluations ex ante, une matrice d'impact peut soutenir les décisions politiques. On
peut anticiper I'efficacité de différentes mesures, mais également de I'ensemble des mesures.

Les arguments ci-dessus expliquent la raison pour laquelle I'évaluation des alternatives repose sur la technique

de la matrice d'impact.

La construction d'une matrice d'impact se fait en 4 étapes :
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1. Définir les options, a savoir les défis politiques formulés. Il s'agit des objectifs du plan.

2. Définir les critéres, a savoir les éléments qui sont analysés et évalués afin de pouvoir se prononcer sur

la réalisation ou non des objectifs du plan et la mesure dans laquelle ils seront concrétisés.

Déterminer les options de notation. Une échelle ordinale de notation est définie a cet effet.

4. Tous les criteres comprennent une description de la signification des notes possibles. Il s'agit sont les
parameétres d'impact.

w

La technique de la matrice d'impact peut étre utilisée pour comparer les scores des alternatives par rapport a
un méme objectif de planification. Toutefois, il est impossible de comparer les scores entre les objectifs du
plan. Par exemple, une note « trés bien » pour un critére de I'objectif 1 du plan n'est pas nécessairement équi-
valente a la méme note pour un autre critere de I'objectif 1 du plan ou pour un critére d'un autre objectif du
plan.

4.1.4. Formulation des parameétres d'impact

Une échelle de notation pour les effets et les impacts sera créée a l'aide de « parametres d'impact » par
groupe d'impacts ou objectif du plan, ensuite subdivisés en critéres. Cette démarche s'appuie sur la « décom-
position » des objectifs du plan décrit au chapitre 2.

Les parameétres d'impact décrivent les différents aspects ou parametres associés a un critére. lls sont rédigés
en termes généraux afin de pouvoir étre appliqués a toutes les alternatives et variantes. Chaque parameétre
décrit la situation qui est considérée comme favorable ou défavorable. Pour chaque critére, plusieurs descrip-
tions sont ainsi établies pour les différents niveaux d'impact positif ; idem pour les niveaux d'impact négatif.
Parfois, un impact peut également faire défaut.

Les différents parametres d'impact et les niveaux correspondants ont été discutés avec les différents évalua-
teurs. Cette étape était importante pour la compréhension commune des parameétres d'impact et pour parve-
nir a un consensus sur les échelles de notation. Enfin, I'impact est positionné sur I'échelle de notation choisie
(voir 4.1.2).

4.1.5. Méthode d'évaluation de synthése

L'objectif ultime d'une matrice d'impact est de parvenir a une évaluation finale ou de synthéese. Une évaluation
de synthese peut uniquement étre réalisée via une combinaison d'évaluations qualitatives. Trois approches
sont possibles :

1. Evaluer chaque mesure par groupe d'impact. Pour cette approche, les techniques de classement ou
d'échelles de notation sont spécifiquement appliquées.

2. Evaluation de la synergie entre les mesures (au sein d'un méme groupe d'impact). Ceci est évalué en
termes de synergie, de cohérence ou de consistance. Il existe une autre technique pour évaluer la sy-
nergie : la matrice d'impact croisé.

3. Faire une évaluation globale couvrant les principaux impacts et la cohérence entre les mesures. Cela
permet d'évaluer I'efficacité globale d'un ensemble de mesures. Pour cette approche, la technique de
I'analyse multicriteres (AMC) est utilisée.

Traduit dans le PPl « réaménagement RO-Nord », cela signifie :

1. évaluer chaque critére et/ou objectif du plan séparément pour chaque alternative ou variante.

2. évaluer la synergie entre les critéres d'un méme objectif de plan et/ou les objectifs de plan d'une
méme alternative ou variante.

3. procéder a une évaluation finale globale par alternative ou variante, qui tienne compte tant de I'im-
pact de tous les objectifs du plan que de la cohérence entre les objectifs du plan. Cela permet d'éva-
luer I'efficacité globale d'une alternative ou d'une variante sur I'ensemble des objectifs du plan.

Seule la premiere technique a été appliquée au cours du cycle 1 de I'évaluation.

4.2. Echelle de notation définie

4.2.1. L'échelle ordinale de notation en quatre parties
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Une échelle de notation a pour objet d'attribuer des valeurs aux évaluations et a les classer. Comme indiqué
précédemment, nous travaillons avec une échelle ordinale de notation. Ce type d'échelle permet de comparer
des alternatives et des variantes en tant que « meilleures » ou « pires », mais ne permet pas de déterminer la
mesure dans laquelle elles sont « meilleures » ou « pires ».

Le choix d'une échelle ordinale résulte directement de |'utilisation des évaluations relatives. En effet, les objec-
tifs du plan sont formulés comme des « ambitions » :

e uneinfrastructure plus lisible, plus logique et plus s(re pour le trafic (objectif 1 du plan) ;

e améliorer la qualité de vie autour du RO Nord (objectif 2 du plan) ;

e réduire I'effet de barriere du ring afin d'accroitre I'accessibilité multimodale de la région (objectif 3 du
plan);

e réduire I'effet de barriére spatial et paysager du Ring et améliorer ainsi la qualité de vie dans le voisi-
nage immédiat (objectif 4 du plan).

Il en résulte que les criteres des différents objectifs prennent également la forme d'ambitions ou de sous-
objectifs. Ces critéres ne peuvent étre évalués qu'en termes relatifs. Un cadre de référence est nécessaire pour
évaluer un critéere de maniere relative. Dans ce cas, la situation état de référence est utilisée comme base
d'évaluation. L'annexe 7 fournit une description de la situation de référence.

Compte tenu du grand nombre d'alternatives et de variantes (en théorie, 77 combinaisons d'alternatives et de
variantes sont possibles), il est nécessaire de gérer la complexité du processus d'évaluation. Des lors, le choix
s'est porté sur une échelle de notation simple qui définit deux niveaux positifs et deux niveaux négatifs. L'ab-
sence d'impact (comme un score intermédiaire « neutre ») n'est pas incluse. En effet, les objectifs du plan
reposent sur I'ambition d'améliorer la situation de référence, ce qui signifie que I'absence d'impact doit, par
définition, étre évaluée négativement.

Le score indique la mesure dans laquelle une alternative obtient un score favorable ou défavorable pour un
critere. Un score favorable pour un critere signifie qu'une contribution a la réalisation de I'objectif du plan est
ou peut étre apportée. Un score défavorable indique que le critéere représente un goulet d'étranglement dans
la réalisation de |'objectif du plan. Rapporté a une échelle de notation en 4 parties, cela fournit le classement
suivant, évoluant de favorable, du c6té gauche, a défavorable, du c6té droit :

favorable défavorable
»

»

Il ressort de I'évaluation du

. . critere qu'il représente un
Il ressort de I'évaluation du 4 P

Il ressort de I'évaluation du

critére qu'il contribue a la

réalisation des objectifs de
planification.

critere qu'il contribue a la
réalisation des objectifs de
planification, mais que des
optimisations sont encore
possibles.

Il ressort de I'évaluation du
critere qu'il représente un
probléme pour la réalisation de
I'objectif du plan, mais qu'une
action corrective est possible.

probléme important pour la
réalisation de I'objectif du plan.
Une action corrective est
nécessaire, mais aucune remé-
diation raisonnable n'est
possible dans le cadre de
I'alternative ou de la variante.

L'échelle de notation définie présente I'avantage d'étre relativement simple. L'évaluation par critere conduit a
I'attribution d'une catégorie, respectivement A, B, C ou D. Si nous associons la catégorisation a I'échelle de
notation définie, nous obtenons I'échelle ordinale de notation suivante :
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Il ressort de I'évaluation du

. . critére qu'il représente un
Il ressort de I'évaluation du q P

i . s ' R N Il ressort de I'évaluation du probléme important pour la
Il ressort de I'évaluation du critére qu'il contribue a la o s . R -
s ' R N P L critere qu'il représente un réalisation de I'objectif du plan.
critére qu'il contribue a la réalisation des objectifs de N S . )
e - . . probléme pour la réalisation de Une action corrective est
réalisation des objectifs de planification, mais que des B . \ . . R .
I L I'objectif du plan, mais qu'une nécessaire, mais aucune remé-
planification. optimisations sont encore A . } o ] ,
. action corrective est possible. diation raisonnable n'est
possibles. .
possible dans le cadre de
I'alternative ou de la variante.
A B C T

(exclusif ou éliminatoire)

Dés lors, I'échelle ordinale de notation finale associée aux parametres d'impact est la suivante :

Conformément au principe de I'échelle ordinale de notation expliquée ci-dessus, A est meilleur que B, mais il
est impossible d'en préciser la mesure. [dem pour B par rapport a C et C par rapport a D. L'octroi de la catégo-
rie D est une évaluation d'exclusion ou éliminatoire. Cela signifie qu'une alternative ou une variante n'est plus
considérée comme raisonnable en vue d'atteindre les objectifs du plan de maniére appropriée. L'alternative ou
la variante concernée n'est pas retenue au terme du cycle 1.

4.2.2. Explication détaillée des notations

4.2.2.1. Quand la note A est-elle attribuée ?

La note la plus favorable indique que I'examen du critére pertinent démontre clairement qu'une contribution
sera apportée a la réalisation de I'objectif du plan.

4.2.2.2. Quand la note B est-elle attribuée ?

Le deuxieme score favorable indique également une contribution a l'objectif du plan. La différence avec le
score le plus favorable réside dans la constatation que, soit la contribution a la réalisation de I'objectif de plani-
fication est plut6t limitée et peut donc étre augmentée, soit que, en dépit d'une contribution globale a la réali-
sation de l'objectif de planification, des problémes spécifiques sont encore identifiés dans la zone. L'attribution
de ce score signifie que d'autres optimisations seront étudiées.

4.2.2.3. Quand la note C est-elle attribuée ?

La note C est attribuée s'il ressort de I'évaluation du critére qu'il ne contribuera pas a la réalisation de I'objectif
du plan. Cela est déterminé sur la base des parameétres d'impacts par critére. Etant donné que nous travaillons
avec des évaluations relatives, I'évaluation est réalisée par rapport a la situation de référence. Une note C
signifie que la situation de référence ne sera pas améliorée.

Cela peut s'exprimer de différentes maniéres :

e La situation demeure approximativement inchangée par rapport a celle de référence. Comme l'alter-
native n'induit pas a une amélioration, aucune note A ou B ne peut étre attribuée. En effet, les objec-
tifs du plan expriment I'ambition d'améliorer la situation. Un cas spécifique est celui dans lequel la si-
tuation de référence est déja suffisante et ne peut étre améliorée. Dans ces cas, la note C est égale-
ment attribuée.
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e Globalement, une légere détérioration est constatée dans la zone par rapport a la situation de réfé-
rence. Toutefois, cette détérioration n'est pas telle que, tous critéres confondus, I'objectif du plan ne
puisse plus étre atteint, méme si la détérioration ne peut étre corrigée. Une autre explication réside
dans le fait que les effets négatifs se situent dans des « marges acceptables ». Ce qui est acceptable
ou non est déterminé par le parametre d'impacts.

e Globalement, nous constatons une forte détérioration dans la zone par rapport a la situation de réfé-
rence, mais une remédiation est possible (dans la limite du raisonnable et de I'alternative). La détério-
ration impliquerait I'exclusion de I'alternative ou de la variante. Mais, étant donné que la remédiation
est possible, elle est toujours retenue. La remédiation est intégrée dans les optimisations du cycle 2.

4.2.2.4. Quand la note D est-elle attribuée ?

La note D est attribuée si I'évaluation d'un critere démontre qu'il constitue un obstacle sérieux a la réalisation
de I'objectif de planification et s'il peut également étre démontré que cet obstacle ne peut raisonnablement
étre résolu dans le cadre de l'alternative. Une double condition doit donc étre remplie : (1) il s'agit d'un pro-
bléeme grave et (2) aucune solution raisonnable ne peut étre envisagée dans le cadre de |'alternative.

Que signifie « remédiation raisonnable » dans le cadre de ['alternative ou de la variante ?

Une mesure corrective est considérée comme raisonnable si I'on estime que l'intervention requise est spatia-
lement et techniquement réalisable et que I'ampleur et la complexité de la mesure corrective sont proportion-
nelles a l'intervention initialement envisagée. Le caractere raisonnable de la solution doit étre évalué au cas
par cas. Dés lors, la note de motivation décrit toujours explicitement la raison pour laquelle une solution pos-
sible ne serait pas raisonnable.

Une remédiation dans le cadre de l'alternative signifie que le probléme peut étre éliminé ou au moins amélio-
ré, tout en conservant les principes de conception de l'alternative concernée. En d'autres termes, une solution
qui modifierait une alternative a un point tel que la solution améliorée ne réponde pas réellement aux caracté-
ristiques de base de I'alternative originale, ne sera pas retenue. Le méme principe s'applique aux variantes. La
disposition « dans le cadre de l'alternative » (ou variante) revét donc un aspect conceptuel ; elle ne fait pas
référence a un aspect géographique ou spécifique a un lieu. En d'autres termes, la solution peut se trouver en
dehors des limites physiques de |'alternative.

Pourquoi la gravité du probléme est-elle essentielle pour établir une distinction entre Cet D ?

La double condition pour I'attribution de la note D exige une distinction entre les problémes graves et moins
graves pour la réalisation des objectifs du plan. Des parameétres d'impacts sont définis afin d'établir cette dis-
tinction. Certains critéres utilisent des données quantitatives ou numériques. Ces valeurs doivent toujours étre
considérées comme des valeurs guides dans I'évaluation et non comme des valeurs limites absolues. Ce der-
nier point serait en contradiction avec la méthode d'évaluation relative, qui nécessite toujours une analyse
qualitative avec interprétation et explication.

Pourguoi une double condition s'applique-t-elle a |'attribution d'une note D ?

Un probleme limité sur un ou plusieurs critéeres, méme s'il n'existe pas de solution raisonnable dans le cadre de
I'alternative ou de la variante, ne signifie pas nécessairement que I'objectif du plan ne peut étre atteint. Il en
va de méme pour un probléme grave qui peut encore étre éliminé completement ou en grande partie. En
revanche, un probleme grave qui ne peut étre résolu de maniere raisonnable et dans les limites de I'alterna-
tive, doit étre considéré comme étant un motif pour lequel un objectif du plan ne pourra jamais étre atteint.
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4.3. Approche par étapes

Etape 1 : Application du cadre de pondération aux principales alternatives de chaque groupe

Une alternative principale est retenue par groupe d'alternatives. L'utilisation d'une alternative principale par
groupe a uniquement pour objet de parvenir a une méthode d'évaluation progressive, pratique et réalisable et
est donc arbitraire et libre de valeurs. La désignation d'une alternative comme alternative principale n'im-
pliqgue donc pas un jugement de valeur préalable, ni ne suggere que toutes les alternatives n'ont pas été consi-
dérées comme égales au début du cycle 1. Les principales alternatives sont G1A2 dans le groupe des alterna-
tives « Light », G2A1 dans le groupe des alternatives « Paralléles » et G3A1 dans le groupe des alternatives
« Latérales ». Les trois principales alternatives sont évaluées sur tous les critéres définis.

Si une note d'exclusion est attribuée a un critére d'une alternative principale, cette alternative n'est pas con-
servée. Comme décrit ci-dessus, une note d'exclusion ou éliminatoire signifie que I'alternative obtient un score
tres faible sur le critére pertinent et que ce score négatif ne peut étre raisonnablement corrigé dans le cadre
des projets conceptuels de |'alternative principale.

Etape 2 : Evaluation des critéres d'exclusion des alternatives au sein d'un méme groupe

Une alternative principale peut étre exclue sur la base d'un ou plusieurs scores d'exclusion (catégorie D). Dans
ce cas, les autres alternatives du méme groupe sont alors évaluées sur le ou les mémes critéres. Si au moins un
score d'exclusion est également attribué dans ce cadre, cette alternative est également exclue.

Etape 3 : Evaluation des critéres d'exclusion avec application des variantes

Pour toutes les alternatives qui seraient exclues sur la base des étapes 1 et 2, une étude est menée afin de
déterminer si l'application d'une ou plusieurs variantes permettrait d'améliorer le score. Si tel est le cas, I'al-
ternative est retenue, mais uniquement en combinaison avec la variante. Si le score d'exclusion est toujours
attribué, I'alternative est exclue, a l'instar de la combinaison de |'alternative avec la ou les variantes.

Etape 4 : Evaluation plus approfondie des alternatives non exclues

Dans cette étape, toutes les alternatives qui ne peuvent étre exclues sur la base des étapes 1 et 2 sont éva-
luées, a l'instar des alternatives combinées avec les variantes et qui pourraient encore étre retenues apres
I'étape 3. Dans cette quatrieme étape, tous les critéres sont a nouveau examinés. Cette étape peut également
induire le rejet d'une alternative.

Etape 5 : Evaluation complémentaire des variantes

A l'étape 5, les alternatives restantes sont examinées en combinaison avec les variantes. Dés qu'une combinai-
son alternative + variante obtient un score d'exclusion pour un critére, cette variante n'est plus retenue pour
I'alternative concernée. Comme décrit ci-dessus, une note d'exclusion désigne une trés mauvaise évaluation
du critére pertinent, qui ne peut étre raisonnablement corrigée dans le cadre des projets conceptuels de la
variante associée a l'alternative.

Etape 6 : Evaluation en fonction des objectifs généraux

Les alternatives, combinées ou non avec des variantes, qui ont été retenues au terme des étapes 1 a 5, sont
soumises a une évaluation sur la base des objectifs généraux 5 et 6.
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5. CRITERES, PARAMETRES ET PARAMETRES D'IMPACT

Comme expliqué au chapitre 3 du présent document, chaque objectif du plan est décomposé en plusieurs
critéres, ce qui permet de faciliter I'évaluation de I'objectif du plan. En effet, un ou plusieurs parameétres sont
liés a chaque critére. Un parameétre rend un critére mesurable ou du moins objectivable, ce qui est nécessaire
pour évaluer un critere.

Les paramétres d'impact sont un outil permettant d'attribuer un score a un critere. Chaque parametre décrit
la situation correspondant a un score sur I'échelle de notation. Cela signifie que, pour chaque critere, des pa-
rametres d'impact sont formulés, qui permettent d'attribuer une des notes définies, respectivement A, B, C ou
D. Il s'agit toujours d'évaluations relatives, par rapport a la situation de référence.

Les parametres et les paramétres d'impact pour chaque critéere sont énumérés ci-dessous. De plus, les tech-
niques d'évaluation utilisées pour examiner le parametre concerné et I'annexe de la note d'orientation (voir
chapitre 2) fournissant des informations (la source), sont également précisées. Des informations complémen-
taires et un contexte peuvent donc étre consultés dans la note correspondante.

5.1. Objectif 1 du plan

Le premier objectif du plan est évalué sur la base des critéres suivants (voir également le chapitre 2) :

e Infrastructure logique du Ring

e Robustesse de l'infrastructure du ring dans des situations non réguliéres

e Infrastructure lisible du ring

e Infrastructure du ring sGire en matiére de sécurité routiére

e Infrastructure du ring fluide (analyse des bandes d'entrecroisement du temps de parcours sur le
RO-Nord),

e  Fluidité du trafic sur le réseau autoroutier au sens large (temps de parcours sur les bretelles
d'autoroutes et sur de plus longues distances),

e  Flexibilité de l'infrastructure du ring.

Critere : Infrastructure logique du Ring

parameétre(s) technique d'évaluation source définitions

SLA (selected link analyse) :
fournit un apergu des relations
origine-destination du flux de
trafic sur un trongon routier

Selected link analyses (SLA) particulier. A cette fin, le modéle
RVM RND v 4-2.-.1 indique de trafic régional identifie une
RO it oarle | appondertuge | rovellen) s st

X | conceptuelle C1 examine ensuite le trafic qui
paralléle ou latérale est transite par cette route, a savoir
utilisée par le trafic de quelle est sa provenance et
transit. quelle est sa destination.

MTR = Modéle de trafic régional
Périphérie flamande version
4.2.1.

Evaluation Parameétre d'impact

La forme est adaptée a la double fonction du RO-Nord (relier sur de longues distances,
A collecter et distribuer) et les différents composants de l'infrastructure du ring sont utili-
sés selon leur fonction respective.

La forme est adaptée a la double fonction du RO-Nord (relier sur de longues distances,
B collecter et distribuer), mais tous les composants de I'infrastructure du ring ne sont pas
utilisés selon leur fonction respective. Toutefois, |'utilisation indue demeure relativement




limitée.

La forme est partiellement adaptée ou inadaptée a la double fonction du RO-Nord (relier
sur de longues distances, collecter et distribuer), et tous les composants de l'infrastruc-
ture du ring ne sont pas utilisés selon leur fonction respective. L'utilisation indue de-
meure relativement limitée.

La forme est partiellement adaptée ou inadaptée a la double fonction du RO-Nord (relier
sur de longues distances, collecter et distribuer sur de plus petites distances). Dés lors,
les composants de l'infrastructure du ring sont utilisés pour les deux fonctions et/ou
certains composants de l'infrastructure du ring ne sont essentiellement pas utilisés selon
leur fonction.

Il est impossible de remédier raisonnablement a ce probléme dans le cadre de l'alterna-
tive.

Critere : robustesse de l'infrastructure du ring dans des situations non réguliéres

parameétre

technique d'évaluation source définitions

Redondance dans le sys-
téme en cas de situations
non réguliéres ou de catas-
trophes

A

Rapport de I'étude
conceptuelle C1

Analyse qualitative de

. Robustesse : maintien de la
réseau

fonction dans des conditions
changeantes.

Evaluation quantitative par
I'estimation de la capacité
résiduelle basée sur le
rapport I/C (MTR RND v
4.2.1) pour une situation
normale (aucune catas-
trophe).

Situations non réguliéres : in-
disponibilité imprévue, totale ou
partielle, d'un trongon routier ou
d'un carrefour a la suite d'inci-
dents ou de catastrophes (mais
également de conditions météo-
rologiques extrémes ou de tra-
vaux sur l'infrastructure).

Rapport de I'étude
conceptuelle C1

Evaluation Parameétre d'impact

En cas de blocage complet ou partiel du RO-Nord traversant, la fonctionnalité du ring est
maintenue dans une certaine mesure et I'impact sur le réseau routier secondaire est plus
limité, car la capacité résiduelle sur le ring est suffisante.

En cas de blocage complet du RO-Nord traversant, la fonctionnalité du ring ne peut étre
conservée et I'impact sur le réseau routier secondaire est similaire a I'impact dans la
situation de référence.

ET

En cas de blocage partiel du RO-Nord traversant, la fonctionnalité du ring peut étre con-
servée dans une certaine mesure et I'impact sur le réseau routier secondaire est plus
limité, car il subsiste une capacité résiduelle sur le ring.

En cas de blocage complet du RO-Nord traversant, la fonctionnalité du ring ne peut étre
conservée et l'impact sur le réseau routier secondaire est similaire a I'impact dans la
situation de référence.

ET

En cas de blocage partiel du RO-Nord traversant, la fonctionnalité du ring peut étre con-
servée dans une certaine mesure ou ne peut étre conservée et I'impact sur le réseau
routier secondaire est identique a celui de la situation de référence ou est plus impor-
tant, car la capacité résiduelle sur le ring est identique ou moindre.

En cas de blocage total ou partiel du RO-Nord traversant a la suite d'incidents ou de
catastrophes, la fonctionnalité du ring ne peut étre conservée.

ET

L'impact sur le réseau routier secondaire peut étre plus important que dans la situation
de référence en cas de blocage partiel.

Il est impossible de remédier raisonnablement a ce probléme dans le cadre de l'alterna-
tive.
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Critére : Infrastructure lisible du Ring

Evaluation

parametre technique d'évaluation source définitions
Analyse qualitative du EISR C1 Systéme de signalisation : en-
systéme de signalisation. semble d'informations en bor-
dure de route permettant de
fournir a I'usager de la route des
L 5 informations sur ['itinéraire a
‘{Ompﬁex'Fe du systeme de Analyse quantitative du : tteind .
signalisation et nombre de | |\ b e changements sUvIeipotigatieineielsajeesting
: tion.
changements de voie de voie nécessaires pour EISR C1
rester sur la structure Changement de voie : mouve-
traversante. ment latéral nécessaire pour
rester sur la structure traver-
sante.

Parameétre d'impact

Moins de changements de voie sont nécessaires pour rester sur la structure traversante,
le systeme de signalisation est moins complexe.

Le méme nombre de changements de voie est nécessaire pour rester sur la structure
traversante et le systeme de signalisation est moins complexe OU moins de changements
de voie sont nécessaires pour rester sur la structure traversante et le systeme de signali-
sation est tout aussi complexe.

Le nombre de changements de voie nécessaires pour rester sur la structure traversante
est identique ou supérieur ET/OU le systéeme de signalisation est tout aussi complexe ou
plus complexe.

Un plus grand nombre de changements de voie sont nécessaires pour rester sur la struc-
ture traversante ET le systéeme de signalisation est complexe.

Il est impossible de remédier raisonnablement a ce probléme dans le cadre de l'alterna-
tive.

Critére : Infrastructure du ring siire en matiére de sécurité routiere

Evaluation

parameétre technique d'évaluation source définitions
Rapport 1/C : le rapport entre les vo-
Rapport I/C sur le RO-Nord lumes de trafic sur les trongons routiers
et toute voie de dégage- (evp/h) et la capacité routiére dispo-
. . ment ou paralléle, LOS aux EISR C1 nible.
Niveau de saturation . .
carrefours de la voie laté- Level of Service (LOS) : degré de transit
rale en vertu du MTR RND du trafic & un endroit spécifique. Dans ce
4.2.1. cas, aux carrefours, sur la base des
temps d'attente et de la congestion.
Discontinuités : lieux de transition entre
Nombre de discontinuités deux trongons routiers différents. Une
et longueurs de turbulence discontinuité peut &tre un point de
sur la RO-Nord et éventuel- convergence ou de divergence (respec-
lement sur la route de tivement, le rapprochement ou I'éloi-
Nombre de discontinuités dégagement ou paralléle, EISR C1 gnement).
et longueurs de turbulence | nombre d'intersections (=
discontinuités) et distances Longueur de turbulence : les distances
entre les carrefours (= autour des points de convergence et de
longueurs de turbulence) divergence dans lesquelles le compor-
de la route latérale tement routier et la fluidité du trafic
sont influencés.

Parameétre d'impact

Forte amélioration de la sécurité du trafic dans toute la zone
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Amélioration substantielle de la sécurité routiére dans toute la zone, avec des points
d'attention locaux.

La sécurité routiere est similaire a celle de la situation de référence

La sécurité routiere est considérablement détériorée par rapport a celle de la situation
de référence dans I'ensemble de la zone et il est impossible d'y remédier dans le cadre de
I'alternative.

30



Critére : Améliorer la fluidité du ring - analyse des voies d'entrecroisement

paramétre technique d'évaluation source définitions
Lieux ou des discontinuités . . . o
. Voie d'entrecroisement = lieux
r?e et Pas SIS el ER IS & EISR C1 ou le trafic s'entrecroise (entrée
lieux affichant un rapport .
o R et sortie).
I/C supérieur a 80 %.
Impact des zones d en:jre- Analyses des voies d'entre- Level of Service (LOS) : degré de
c’r(;lsement al: n|veaut ',ES arefeETEn: heeses aur [E Rapport de I'étude transit du trafic a un endroit
echangeurs et aux entrees 1, ntribution MTR RND v conceptuelle C1 spécifique (dans ce critére, spéci-
et sorties sur la qualité de | , 5 4 roncitds + volume figuement pour les voies d'entre-
la circulation du RO-Nord. croisement). La notation va de A
Somme du nombre de R .
, . , (bon) a F (mauvais).
zones d'entrecroisement Rapport de I'étude
avec LOS E ou F de I'HPM conceptuelle C1 (Pour une description des diffé-
(8h) et de I'HPS (17h) ring rentes catégories de LOS, veuillez
Evaluation Paramétre d'impact
A Pas de voies d'entrecroisement induisant des problémes de fluidité (LOS E ou F) aux
échangeurs et aux bretelles d'acces et de sortie.
B Un nombre réduit de voies d'entrecroisement induisant des problémes de fluidité (LOS E
ou F) aux échangeurs et aux bretelles d'acces et de sortie.
C Un nombre équivalent ou supérieur de voies d'entrecroisement induisant des problemes
de fluidité (LOS E ou F) aux échangeurs et aux bretelles d'accés et de sortie.
D Un plus grand nombre de voies d'entrecroisement induisant des problemes de fluidité
(LOS E ou F) aux échangeurs et aux bretelles d'accés et de sortie, et qui ne peuvent étre
raisonnablement résolus dans le cadre de I'alternative.

Critére : Améliorer la fluidité du ring - temps de parcours sur le RO

paramétre technique d'évaluation source définitions

Le temps de parcours sur le RO-
Nord désigne le temps néces-

Analyse des temps de par- saire a un véhicule circulant sur

cours MTRRND v 4.2.1 les voies traversantes du RO-
Nord pour se déplacer entre les
échangeurs.

- Wemmel : de I'échangeur

Temps de parcours' surle P P RO/E40 é\a Grand-Bigard au

RO-Nord entre les échan- Temps de parcours d'auto- RO/A12 a Strombeek-Bever.

conceptuelle C1 . 't

geurs route 3 autoroute - Vilvorde : de I'échangeur
RO/A12 a Strombeek-Bever au
RO/E19 a Machelen.

- Zaventem : de I'échangeur

Moyenne des heures de RO/E19 & Machelen au RO/E40

pointe du matin et du soir, a Woluwé-Saint-Etienne.

ring intérieur et ring exté-

rieur

Evaluation Paramétre d'impact (*)

A Diminution des temps de parcours d'autoroute a autoroute (>10%).
B Diminution des temps de parcours d'autoroute a autoroute (5-10%).
C
D

Temps de parcours constants (+/- 5%) ou supérieurs d'autoroute a autoroute (5-10%).
Augmentation des temps de parcours d'autoroute a autoroute (>10%) et qui ne peut étre
raisonnablement résolu dans le cadre de I'alternative.

(*) Les valeurs indicatives des parametres d'impact sont définies par analogie avec la méthodologie du RIE du
Plan. Une augmentation ou une diminution de <5% indique un effet négligeable. Une augmentation ou une
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diminution de 5 a 10 % indique un effet positif ou négatif limité. Une augmentation ou une diminution de 10 %
au moins indique un effet positif ou négatif.

Critére : Améliorer la fluidité du trafic sur le réseau autoroutier au sens large - temps de parcours sur les bretelles

d'autoroutes

parameétre

technique d'évaluation source définitions

Temps de parcours sur les
bretelles d'autoroutes et
du ring

Evaluation

Analyses des temps de
parcours MTRRND v 4.2.1
(moyenne des bretelles
d'autoroutes (deux direc-
tions), des HPM et HPS)

Les bretelles d'autoroutes
du RO-Nord sont : RO-
Ouest, A10/E40, A12,
A1/E19, A3/E40 et RO-Est.

Rapport de I'étude concep-
tuelle C1

Parameétre d'impact (*)

Les temps de parcours sur les bretelles d'autoroutes diminuent considérablement

A (>10%).

B Les temps de parcours sur les bretelles d'autoroutes diminuent de maniére limitée (5-
10%).

c Les temps de parcours sur les bretelles d'autoroutes demeurent constants (+/- 5%) ou
augmentent de maniere limitée (5-10%).
Les temps de parcours sur les bretelles d'autoroutes augmentent considérablement

D (>10%) et il est impossible de résoudre raisonnablement ce probléme dans le cadre de

I'alternative.

(*) Les valeurs indicatives des parametres d'impact sont définies par analogie avec la méthodologie du RIE du
Plan. Une augmentation ou une diminution de <5% indique un effet négligeable. Une augmentation ou une
diminution de 5 a 10 % indique un effet positif ou négatif limité. Une augmentation ou une diminution de 10 %
au moins indique un effet positif ou négatif.

Critére : Améliorer la fluidité du trafic sur le réseau autoroutier au sens large - temps de parcours sur de plus longues

distances

parameétre

technique d'évaluation source définitions

Temps de parcours sur des
itinéraires plus longs (glo-
balement pour les 3 zones)

Evaluation

Analyses des temps de
parcours MTRRND v 4.2.1
itinéraires plus longs
(moyenne de 3 itinéraires,
ring intérieur et extérieur,
HPM et HPS)

Les itinéraires plus longs
sont :

Alost-Heverlee

Anderlecht-Mechelen

Willebroek-Tervuren

Rapport de I'étude concep-
tuelle C1

Parameétre d'impact (*)

A Les temps de parcours moyens sur les trajets plus longs diminuent fortement (>5%).
B Les temps de parcours moyens sur les trajets plus longs diminuent (2,5-5%).
c Les temps de parcours moyens sur les trajets plus longs demeurent constants (+/- 5%) ou
augmentent de maniére limitée (2,5-5%).
Les temps de parcours moyens sur les trajets plus longs augmentent considérablement
D (>5%) et il est impossible de résoudre raisonnablement ce probléme dans le cadre de

I'alternative.

(*) Les valeurs indicatives sont définies par analogie avec la méthodologie du RIE du Plan. Toutefois, les valeurs
seuils sont plus faibles pour ce critére que pour les autres critéres de temps de parcours compte tenu de la
longueur des itinéraires considérés. Pour les distances plus longues, une valeur seuil plus faible est utilisée, car
les trajets sont plus longs. Sur des itinéraires plus longs, il est plus difficile de réaliser des gains ou des pertes
en pourcentage importants, car les mesures sont prises sur une partie (relativement) limitée du long trajet. De
grandes différences seront constatées sur le RO-Nord, mais comme le RO-Nord ne représente que 30% environ
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des longs trajets, les mémes gains ou pertes de temps de parcours seront observés sur les longs trajets, ou,
pour le surplus, aucune mesure n'est prise pour ajuster le flux de trafic. De plus, les gains et les pertes de
temps de parcours sur les longs trajets s'annuleront souvent, de sorte que les différences resteront encore
plus limitées. Des lors, il convient de travailler avec des valeurs seuils plus basses sur les longs trajets que pour
le RO-Nord ou les différents bras du réseau autoroutier plus large.
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Critere : infrastructure flexible

paramétre

technique d'évaluation source définitions

Possibilité de répondre aux
modes et systéemes de
transport futurs, en met-
tant I'accent sur la rupture
avec les systemes auto-
nomes.

Analyse qualitative basée
sur le dialogue entre ex-
perts

Exploration prospective C1

Evaluation Paramétre d'impact

A L'infrastructure peut facilement étre aménagée ou adaptée en fonction des futurs modes
et systémes de transport.
L'infrastructure peut étre congue ou adaptée en fonction des futurs modes et systémes

B de transport, mais les adaptations peuvent nécessiter des changements majeurs, ce qui
limite le degré de flexibilité.

c L'infrastructure peut difficilement étre aménagée ou adaptée en fonction des futurs
modes et systéemes de transport.
L'infrastructure ne peut étre aménagée ou adaptée en fonction des futurs modes et

D systémes de transport et il est impossible de résoudre raisonnablement ce probleme

dans le cadre de I'alternative.

5.2. Objectif 2 du plan

Le deuxiéme objectif du plan est évalué sur la base des critéres suivants (voir également le chapitre 2) :

e Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la pollution de I'air, dans ses environs.
e améliorer la qualité de I'environnement,

e réduire le trafic de contournement,

e viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles,

e Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie,

e adaptation et atténuation par rapport au climat (changement climatique)

Critére : Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la pollution de I'air, dans ses environs.

parameétre

technique d'évaluation Source définitions

Qualité de I'air, pollution
sonore

Evaluation

Résultats de I'étude d'inci-
dence environnementale
du cycle 1 - Discipline de la
santé

Evaluation des effets sur la
santé a partir de la modéli-
sation de l'air et du bruit

Parameétre d'impact (*)

Le changement global par rapport a la situation de référence est inférieur a -1% par
rapport a la valeur consultative sanitaire pour le NO2 (score intermédiaire +1 ou plus) et
inférieur a -1% par rapport a la population totale pour le bruit (score intermédiaire =
score final +1 ou plus). En d'autres termes, on constate une contribution positive pour
I'air et le bruit.

Cette évaluation est attribuée si le bon score tel que décrit ci-dessus n'est atteint que
pour 'un des parametres (air ou bruit) et que |'autre est évalué comme stable (score
intermédiaire 0).

Le changement global par rapport a la situation de référence est supérieur a -1 par rap-
port a la valeur consultative sanitaire pour le NO2 (score intermédiaire 0 ou moins) et/ou
supérieur a -1% par rapport a la population totale pour le bruit (score intermédiaire =
score final 0 ou moins). En d'autres termes, la situation demeure stable ou une contribu-
tion négative est constatée pour l'air ou pour le bruit.

Le changement global par rapport a la situation de référence est supérieur a -1 par rap-
port a la valeur consultative sanitaire pour le NO2 (score intermédiaire 0 ou moins) et/ou
supérieur a -1% par rapport a la population totale pour le bruit (score intermédiaire =
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score final 0 ou moins). En d'autres termes, la situation demeure stable ou une contribu-
tion négative est constatée pour I'air ou pour le bruit et il est impossible de résoudre
raisonnablement ce probleme dans le cadre de I'alternative.

(*) Les valeurs indicatives mentionnées sont tirées du cadre de signification appliqué dans la discipline de la
santé des résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1.

Critére : améliorer la qualité de I'environnement

parameétre

technique d'évaluation source définitions

Qualité visuelle et qualité
d'utilisation aux abords du
RO-Nord, spécifiquement
dans les zones de contact.

Zone de contact : zone de
délimitation entre la bordure
de la zone résiden-
tielle/I'environnement de vie
et l'infrastructure ; présence

Résultats de I'étude d'inci-
dence environnementale
du cycle 1 - Disciplines
hommes-espace et paysage

Evaluation environnemen-
tale

d'une zone tampon.

Qualité de I'environnement :
I'appréciation de I'espace par
les personnes se trouvant
dans une zone spécifique a
un moment donné.

Détection des problémes
afférents a la qualité de
I'environnement

Rapport de I'étude concep-
tuelle C1

Evaluation Paramétre d'impact

A La qualité visuelle et la qualité d'utilisation de toutes les zones de contact sont majoritai-
rement positives.
La qualité visuelle et la qualité d'utilisation sont améliorées dans certaines zones de con-

B tact, tandis que dans les autres zones de contact, elles demeurent identiques a la situation
de référence.

c La qualité visuelle et la qualité d'utilisation sont identiques ou détériorées dans la majorité
des zones de contact par rapport a la situation de référence.
La qualité visuelle et la qualité d'utilisation sont détériorées dans la majorité des zones de

D contact par rapport a la situation de référence et il est impossible de résoudre raisonna-

blement ce probléme dans le cadre de |'alternative

Critére : réduire le trafic de contournement

paramétre

technique d'évaluation

source

définitions

Volume du trafic de transit
sur le réseau routier se-
condaire

Itinéraires présentant un
potentiel d'utilisation
indue du réseau routier
secondaire

Evolution du volume du
trafic de transit par rap-
port a la référence :
moyenne de la zone a
I'intérieur du ring, a |'exté-
rieur du ring, HPM et HPS.

Résultats de I'étude d'inci-
dence environnementale
du cycle 1 - discipline
Mobilité - impact sur le
volume du trafic de transit

SLA (MTR RND 4.2.1) sur le
réseau routier secondaire

Rapport de I'étude con-
ceptuelle C1

SLA : Les Selected link analyses

fournissent un apergu des
relations origine-destination

du flux de trafic sur un trongon
routier particulier. A cette fin,

le modéle de trafic régional

identifie une route (lien) dans

le réseau et examine ensuite

le trafic qui transite par cette

route, a savoir quelle est sa
provenance et quelle est sa
destination.

Evaluation Paramétre d'impact (*)

A On constate une diminution du volume du trafic de transit (>5%) et moins de routes de
trafic de contournement sont détectées.
On constate une diminution du volume du trafic de transit (>5%) et un nombre identique

B de routes de trafic de contournement ou un nombre réduit de routes de trafic de contour-
nement est décelé avec un trafic de transit identique (+/- 5 %).

c Le volume du trafic de transit est identique (+/- 5 %) ou augmente (>5%) dans la zone

et/ou le nombre de routes de trafic de contournement est identique ou supérieur.




On constate une augmentation du volume du trafic de transit dans la zone (>5%) et un
D nombre supérieur de routes de trafic de contournement est détecté et ce probleme ne
peut étre raisonnablement résolu dans le cadre de I'alternative.

(*) Les valeurs indicatives des parametres d'impact sont définies par analogie avec la méthodologie du RIE du
Plan. Une augmentation ou une diminution de <5% indique un effet négligeable. A partir de 5%, on constate
un effet positif ou négatif (limité). On considere une moyenne des valeurs pour I'heure de pointe du matin,

I'heure de pointe du soir, la zone a l'intérieur du Ring et la zone a I'extérieur du Ring.
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Critere : Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles

paramétre

technique d'évaluation source définitions

Impact sur la viabilité de la
circulation

EVPkm : nombre de kilo-
meétres parcourus par un
véhicule (exprimé en EVP -
équivalent voiture particu-
liere).

Fretkm : nombre de kilo-
metres parcourus par un
camion, un camion vaut 2,5
evp.

Zones résidentielles : zones
destinées au logement
selon les plans de zonage
flamand et bruxellois.

Evolution des EVP/km et
évolution du fret/km dans
les zones résidentielles, aux
heures de pointe du matin
et du soir, par rapport a la
situation de référence.

Résultats de I'étude d'inci-
dence environnementale
du cycle 1 - Discipline Mo-
bilité

Evaluation Parameétre d'impact

A La viabilité du trafic augmente aux deux périodes de pointe.

B La viabilité du trafic augmente durant au moins une des deux périodes de pointe et de-
meure constante durant I'autre période de pointe.

c La viabilité du trafic demeure constante au cours des deux périodes de pointe OU dimi-
nue durant au moins une des deux périodes de pointe.

b La viabilité du trafic diminue au cours deux périodes de pointe et ce probléme ne peut

étre raisonnablement résolu dans le cadre de I'alternative.

Critére : améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie

parameétre

Technique PP
' 3 . source définitions
d'évaluation

Qualité des liaisons au-
dessus et au-dessous du
RO-Nord (liées aux per-
sonnes - et pour tous les
modes) du point de vue de
la perception : comment
percevez-vous le ring de-
puis I'environnement ?
Quelle est la qualité des
liens entre les milieux de
vie ?

Liaisons a garantir : les
liaisons telles que les vélos,
les transports en commun
traversant le RO sont défi-
nies comme un point de
départ, elles doivent tou-
jours étre garanties et/ou
améliorées, quelle que soit
|'alternative ou la variante.

Garantir la détection des
problémes des connexions
(aspects qualitatifs des
connexions locales)

Rapport de I'étude concep-
tuelle C1

Evaluation Parameétre d'impact

La qualité de perception des liens (transversaux) entre les cadres de vie s'est considéra-

A N
blement améliorée.
B La qualité de perception des liens (transversaux) entre les cadres de vie s'est améliorée a
quelques endroits.
c La qualité de perception des liens (transversaux) entre les cadres de vie reste identique
ou se détériore par rapport a la situation de référence.
La qualité de perception des liens (transversaux) entre les cadres de vie se détériore par
D rapport a la situation de référence et ce probléeme ne peut étre raisonnablement résolu

dans le cadre de I'alternative.
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Critére : adaptation et atténuation par rapport au climat (changement climatique)

paramétre

technique d'évaluation

source

définitions

rents phénomenes liés au
changement climatique.

L'adaptabilité et la flexibilité de
I'infrastructure et de I'environ-
nement par rapport aux diffé-

Résultats de I'étude
d'incidence environne-
mentale du cycle 1 - Disc
pline Climat

Résultats de I'étude
d'incidence environne-
i- | mentale ducycle 1 -
Discipline Climat

sur le dialogue entre
experts

Analyse qualitative basée

Exploration prospective
C1

Evaluation Paramétre d'impact

Il existe un haut degré d'adaptabilité et de flexibilité dans la gestion du changement

I'alternative.

A climatique ET I'impact global sur le climat est positif.

B Il existe un haut degré d'adaptabilité et de flexibilité dans la gestion du changement
climatique OU I'impact global sur le climat est positif.

c Il n'existe peu ou pas d'adaptabilité et de flexibilité dans la gestion du changement
climatique ET/OU l'impact global sur le climat n'est pas significatif ou est négatif.

b L'impact global sur le climat est négatif et ne peut étre corrigé dans le cadre de

5.3. Objectif 3 du plan

L'évaluation de I'objectif 3 du plan est basée sur les criteres suivants (voir également le chapitre 2) :

e Liaisons locales rationnelles pour la circulation automobile et des poids lourds

e  Contribution au développement du réseau TP

e  Contribution au développement du réseau cyclable

e Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

o flexible : possibilité de compléter l'infrastructure dans des scénarios futurs modifiés, notamment
en ce qui concerne les modes durables et multimodaux.

Critere : Liaisons locales rationnelles pour la circulation automobile et des poids lourds

paramétre

technique d'évaluation

source

définitions

Logique fonctionnelle des
relations locales entre le
travail et le domicile et les
zones commerciales

Analyse des temps de
parcours des relations
locales.

Temps de parcours
moyens (MTR RND v 4.2.1)
sur les relations sélection-
nées, HPM et HPS

Rapport de |'étude con-
ceptuelle C1

Sites sélectionnés :

- zone de Wemmel : Zellik,
Wemmel, Jette, Strombeek-
Bever

- zone de Vilvorde :
Grimbergen, Haren,
Strombeek-Bever, Vilvorde

- zone de Zaventem : Diegem,
Crainhem, Machelen, Zaven-
tem

Evaluation Parameétre d'impact (*)

Les temps de parcours moyens étudiés diminuent de plus de 5% au cours des deux pé-

5%).

A riodes de pointe.

Les temps de parcours moyens étudiés diminuent de plus de 5% au cours d'au moins 1 des
B deux périodes de pointe et demeurent identiques (+/- 5 %) au cours de |'autre période de

pointe.

Les temps de parcours moyens étudiés demeurent identiques (+/- 5 %) au cours des deux
C périodes de pointe ou augmentent au cours d'au moins 1 des deux périodes de pointe (>
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Les temps de parcours moyens étudiés augmentent (>5%) au cours des deux périodes de
pointe et il est impossible de résoudre raisonnablement ce probleme dans le cadre de
I'alternative.

(*) Les valeurs indicatives des parametres d'impact sont définies par analogie avec la méthodologie du RIE du
Plan. Une augmentation ou une diminution de <5% indique un effet négligeable. A partir de 5%, on constate
un effet positif ou négatif (limité).

Critére : contribution au développement du réseau TP

parameétre

technique d'évaluation source définitions

Mesure dans laquelle la
poursuite du développe-
ment du réseau de trans-
ports publics est facilitée
(cf. point de départ des
connexions a garantir).
Accent mis sur la facilita-
tion en fonction de la
fluidité du trafic (y com-
pris les conséquences
possibles des choix effec-
tués pour le réseau auto-
mobile).

Evaluation Paramétre d'impact

LOS : Level of Service : degré
de fluidité du trafic a un en-
droit spécifique. Dans ce cas,
aux carrefours, sur la base des
temps d'attente et de la con-
gestion.

Analyse des flux de trans-
ports publics en fonction
de la qualité des carrefours
empruntés par les trans-

Y Rapport de I'étude con-

tuelle C1
ceptuelle (Pour une description des

différentes catégories de LOS,
veuillez vous référer au rap-
port sur I'étude conceptuelle).

La qualité de la fluidité est
déterminée par le LOS d'un
carrefour (MTR RND v4.2)

Les voies de transport public ne présentent pas d'intersection avec les LOS E ou F dans le

A voisinage immédiat du RO-Nord.

B Les voies de transport public empruntent moins de carrefours avec les LOS E ou F dans le
voisinage immédiat du RO-Nord.

c Les voies de transport public empruntent un nombre identique ou supérieur de carrefours
avec les LOS E ou F dans le voisinage immédiat du RO-Nord.
Les voies de transport public empruntent un nombre supérieur de carrefours avec les LOS

D E ou F et le probleme afférent a un ou plusieurs carrefours ne peut étre raisonnablement

résolu dans le cadre de I'alternative.

Critére : contribution au développement du réseau cyclable

parameétre

technique d'évaluation source définitions

Mesure dans laquelle la
poursuite du développe-
ment du réseau cyclable est
facilitée (cf. point de départ
des connexions a garantir).
Une infrastructure slre
pour le trafic lent, avec peu
de risques d'incidents dus a
I'interaction avec les flux de
voitures.

Analyse de la circulation
des modes de transport a
vélo et de la sécurité du
trafic en fonction du
nombre de croisements a
niveau des principaux
itinéraires cyclables avec
des intersections liées a la
route ASC ou latérale.

Rapport de I'étude
conceptuelle C1

Evaluation Paramétre d'impact

Les principaux itinéraires cyclables peuvent traverser le RO-Nord sans emprunter des

A carrefours liés a la route ASC/latérale.

B Les principaux itinéraires cyclables peuvent traverser le RO-Nord en empruntant un
nombre réduit de carrefours liés a la route ASC/latérale.

c Les principaux itinéraires cyclables peuvent traverser le RO-Nord en empruntant un
nombre identique ou supérieur de carrefours liés a la route ASC/latérale.

D Les principaux itinéraires cyclables peuvent traverser le RO-Nord en empruntant un
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nombre supérieur de carrefours liés a la route ASC/latérale et ce probléme ne peut étre
raisonnablement résolu dans le cadre de I'alternative.

40



Critére : intermodalité (faciliter les points de correspondance)

paramétre

technique d'évaluation source définitions

Opportunités pour les
points de correspondance
existants / prévus / nou-
veaux.

A

Evaluation Paramétre d'impact

Mobilité combinée : combiner
différentes formes de mobilité
pour faciliter le passage d'un
moyen de transport a |'autre.

Analyse des réseaux de
voitures, de fret, de trans-
ports publics et de bicy-
clettes et de leur intercon-
nexion par rapport aux
lieux offrant des possibili-
tés de mobilité combinée.

Rapport de I'étude
conceptuelle C1

Les points de correspondance existants sont conservés et |'alternative offre davantage de
possibilités de créer de nouveaux points de correspondance et le plan prévoit davantage
de points de correspondance.

Les points de correspondance existants sont conservés et |'alternative offre davantage de
possibilités de création de nouveaux points de correspondance.

Les points de correspondance existants seront conservés ou hypothéqués,
I'alternative offre des possibilités identiques ou inférieures de création de nouveaux
points de correspondance.

L'alternative hypotheque les points de correspondance existants ET n'offre aucune pos-
sibilité de création dans le cadre de I'alternative. Il est impossible de remédier raisonna-
blement a ce probléme dans le cadre de I'alternative.

Critére : possibilité flexible de compléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modifiés, notamment en ce qui

concerne les modes durables et multimodaux.

parameétre

technique d'évaluation source définitions

Degré d'adaptabilité aux
futurs modes de transport
et services de mobilité
multimodaux, y compris la
facilitation des plates-
formes multimodales pour
le transport de passagers et
la logistique, a différentes
échelles.

Evaluation Paramétre d'impact

Mobility as a service (MaaS$) :
nouvelle forme de mobilité, en
vertu de laquelle le consom-
mateur a acces a la mobilité
sous la forme de services,
plutot que d'investir dans son
propre moyen de transport ou
d'utiliser des services distincts
Analyse qualitative basée tels que les transports publics.
sur le dialogue entre ex-
perts

Exploration prospective
C1 Logistics as a service (Laa$) :
concept similaire pour le
transport de marchandises

« L'internet des objets » (loT)
est une évolution de I'Internet,
en vertu de laquelle les objets
du quotidien sont connectés
au réseau et peuvent échanger
des données.

Tres adapté aux futurs modes de transport fortement engagés dans le transport multi-

A modal grace a une introduction approfondie de concepts tels que MaaS, LaaS et loT.
Moyennement adapté aux futurs modes de transport fortement engagés dans le trans-

B port multimodal grace a une introduction approfondie de concepts tels que Maa$, LaaS
et loT.

c Peu adapté aux futurs modes de transport fortement engagés dans le transport multi-
modal grace a une introduction approfondie de concepts tels que Maa$, LaaS et loT.

b Pas adapté aux futurs modes de transport fortement engagés dans le transport multimo-

dal grace a une introduction approfondie de concepts tels que MaaS, LaaS et |oT et ce
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probléme ne peut étre raisonnablement résolu dans le cadre de I'alternative.

42



5.4. Objectif 4 du plan

Le quatrieme objectif du plan est évalué sur la base des criteres suivants (voir également le chapitre 2) :

e Restauration du réseau vert et bleu pour la faune et la flore (écoconnectivité transversale, éco-
connectivité longitudinale et défragmentation)

e  Utilisation économique de I'espace et verdissement

e Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement

e Lerenforcement du réseau vert-bleu contribue a une meilleure qualité de vie.

Critére : restauration du réseau vert et bleu pour la faune et la flore - écoconnectivité transversale

parameétre technique d'évaluation source définitions

Le réseau vert-bleu - éco-

Résultats de I'étude d'inci- L,
connectivité = se compose

<duction de l'effet d Evaluation environnemen- dence environnementale de la combinaison de con
1= l_{Ctlon elaiiEsel tale du cycle 1 - Discipline Bio- . L
barriere pour la faune et la diversité nexions longitudinales et

flore (écoconnectivité transversales
transversale)

Confrontation avec |'éco- Rapport de I'étude concep-
connectivité souhaitée? tuelle du cycle 1

aluation Parameétre d'impact

L'effet de barriere pour la faune et la flore sera uniquement réduit a quelques endroits.
L'effet barriere pour la faune et la flore reste identique ou augmente par rapport a la
situation de référence.

L'effet de barriére pour la faune et la flore augmente et ne peut étre résolu dans le cadre
de I'alternative.

Ev

A L'effet de barriére pour la faune et la flore sera réduit (presque) partout.
B

C

D

Critére : restauration du réseau vert et bleu pour la faune et la flore - écoconnectivité longitudinale

paramétre technique d'évaluation source définitions
Résultats de I'étude Le réseau vert-bleu - éco-

Evaluation environnementale d'incidence environne- connectivité = se com-

Réaliser la plus mentale du cycle 1 - pose de la combinaison

longue écoconnecti- Discipline Biodiversité de connexions longitudi-

vité . , . a
Confrontation avec I'écoconnecti- Rapport de I'étude con- ) 5 B = 2
vité souhaitée! ceptuelle C1

Evaluation Paramétre d'impact

A Aucun probléme / opportunités importantes pour restaurer la connectivité longitudinale par
rapport a la situation de référence.

B Le nombre de problémes afférents a la restauration de la connectivité longitudinale diminue par
rapport a la situation de référence.

C Le nombre de problemes afférents a la restauration de la connectivité longitudinale demeure
identique ou augmente par rapport a la situation de référence.

D La connectivité longitudinale ne peut étre réalisée en raison d'une occupation importante de
I'espace et ce probléme ne peut étre résolu dans le cadre de I'alternative.

4 L'écoconnectivité désigne le réseau spatial de couloirs, de tremplins qui relient les espaces verts pour les especes cibles de la sphere
humide et de la sphere séche, de la sphere buissonnante et de la sphéere herbeuse, qui ne peuvent pas se déplacer sans entrave



Critére : restauration du réseau vert et bleu pour la faune et la flore - défragmentation

paramétre technique d'évaluation source définitions

Degré de défragmentation :
la défragmentation est le
résultat d'un gain d'espace.
Plus I'emprise fonciere est
réduite par rapport a la
situation existante, plus on
gagne de |'espace pour

Défragmentation : le I'environnement immédiat.
degré dans lequel Le degré de défragmentation
I'espace (ouvert) est désigne la différence entre
moins fragmenté I'occupation des sols de
par les infrastruc- Analyse quantitative du degré de . I'alternative et I'occupation
, . . Rapport de I'étude con- . .

tures. En cas d'aug- défragmentation et du facteur de des sols de la situation de

. . ceptuelle du cycle 1 .
mentation de la fragmentation référence.
défragmentation, on Facteur de fragmentation :
parle alors d'une le rapport entre le nombre
fragmentation de de m? d'espace non pavé a
I'espace ouvert. I'intérieur de la limite exté-

rieure de la chaussée dans la
situation congue et le
nombre de m? d'espace non
pavé a l'intérieur de la limite
extérieure de la chaussée
dans la situation existante ou
la situation de référence.

Evaluation Parameétre d'impact

A Augmentation substantielle de la défragmentation : plus de 10% de défragmentation (pas de
fragmentation)

B Légere augmentation de la défragmentation : moins de 10% de défragmentation (pas de frag-
mentation)

C La défragmentation reste identique ou diminue : facteur de fragmentation jusqu'a 10%.

D Pas de défragmentation possible (le facteur de fragmentation augmente) et il est impossible d'y

remédier dans le cadre de l'alternative.

Critere : la contribution du plan aux objectifs spatiaux - « utilisation efficace de I'espace » et « verdissement ».

parametre technique d'évaluation source définitions

Occupation des sols : Le rap-
port entre le nombre de m?
d'infrastructures dans la situa-
tion congue et le nombre de m?

Compacité de l'infrastruc- d'infrastructures dans la situa-
ture : quel espace est Analyse quantitative de tion existante ou la situation de
occupé par l'infrastructure | I'occupation des sols et Rapport de I'étude concep- | référence.

et ses dépendances et quel | du degré de macadami- | tuelle du cycle 1 Degré de macadamisation : Le
espace n'est plus occupé sation rapport entre le nombre de m?
par l'infrastructure. de macadamisation dans la

situation congue et le nombre
de m? de macadamisation dans
la situation existante ou la
situation de référence.

Evaluation Parameétre d'impact

44




Haut degré de compacité (diminution de I'occupation des sols >10% et diminution du
degré de revétement >2%) de l'infrastructure par rapport a la situation de référence.

Diminution de I'occupation des sols >10% et diminution du degré de revétement >2% de
I'infrastructure par rapport a la situation de référence.

L'occupation des sols OU le degré de revétement reste comparable OU augmente par
rapport a la situation de référence

Augmentation de I'occupation des sols ET des revétements pour les infrastructures. Il est
impossible de remédier a ce probleme dans le cadre de I'alternative.
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Critére : intégration qualitative de I'infrastructure du ring dans I'environnement

paramétre

technique d'évaluation source définitions

Intégration qualitative de
I'infrastructure du ring
dans son environnement

Détection des pro-
blémes et des poten-
tiels pour une intégra-
tion qualitative de
I'infrastructure

Rapport de |'étude concep-
tuelle C1

Résultats de I'étude d'inci-
dence environnementale
du cycle 1 - Disciplines
hommes-espace (valeur
d'expérience), paysage et
patrimoine

Evaluation environne-
mentale

Evaluation Paramétre d'impact

Aucun probléme afférent a la création d'espaces ouverts et d'espaces verts pour une

A intégration qualitative de l'infrastructure dans I'environnement.

B Nombre limité de problemes afférents a I'aménagement d'espaces ouverts et d'espaces
verts qualitatifs pour une intégration qualitative de l'infrastructure dans I'environnement.

c Plusieurs problemes afférents a I'aménagement d'espaces ouverts et d'espaces verts
qualitatifs pour une intégration qualitative de l'infrastructure dans |'environnement.
Trés nombreux problémes afférents a I'aménagement d'espaces ouverts et d'espaces

D verts qualitatifs pour une intégration qualitative de l'infrastructure dans I'environnement,

ce qui ne peut étre atténué.

Critére : Le renforcement du réseau vert-bleu contribue a une meilleure qualité de vie.

paramétre

technique d'évaluation source définitions

Plus grande proximité et
accessibilité des espaces
verts récréatifs et acces-
sibles

Identifier le potentiel de
renforcement du réseau
vert et bleu et sa con-
tribution a une meil-
leure qualité de vie.

Rapport de |'étude concep-
tuelle C1

Résultats de I'étude d'inci-
dence environnementale
du cycle 1 - Discipline
hommes-espace

Evaluation environne-
mentale

Evaluation Parameétre d'impact

La qualité, la proximité et I'accessibilité du réseau vert-bleu récréatif et accessible seront

A améliorées et constituent une impulsion importante pour une meilleure qualité de vie
dans les milieux de vie environnants.
La qualité, la proximité et I'accessibilité du réseau vert-bleu récréatif et accessible seront

B localement améliorées avec une amélioration limitée de la qualité de vie dans les milieux
de vie environnants.

c La qualité, la proximité et I'accessibilité du réseau vert et bleu récréatif et accessible
demeurent comparables ou diminuent par rapport a la situation de référence.
La qualité, la proximité et I'accessibilité du réseau vert et bleu récréatif et accessible

D diminuent par rapport a la situation de référence. Il est impossible de remédier a ce

probléme dans le cadre de l'alternative.
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6. EVALUATION DES ALTERNATIVES ET DES VARIANTES DU
CYCLE 1

Dans ce chapitre, les évaluations des alternatives et des variantes sont examinées selon |'approche par étapes
décriteau §4.3:

e FEtape 1 : Evaluation des principales alternatives de chaque groupe, détermination des éventuels cri-
teres d'exclusion (paragraphe 6.1)

e FEtape 2 : Evaluation des critéres d'exclusion de |'étape 1 pour les alternatives au sein d'un méme
groupe (paragraphe 6.2)

e FEtape 3 : Evaluation des critéres d'exclusion de |'étape 1 pour les alternatives au sein d'un méme
groupe avec application des variantes (paragraphe 6.3)

e FEtape 4 : évaluation plus approfondie des alternatives qui ne peuvent étre exclues sur la base des
étapes précédentes, détermination des éventuels critéres d'exclusion (paragraphe 6.4).

e FEtape 5 : Evaluation des critéres d'exclusion de I'étape 4 avec application des variantes (paragraphe
6.5)

e Etape 6 : Evaluation plus approfondie des variantes sans les critéres d'exclusion de |'étape 4 (para-
graphes 6.6)

6.1. Evaluation des principales alternatives G1A2, G2A1 et G3A1

6.1.1. Principale alternative G1A2

OBIJECTIF 1 DU PLAN // LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SORE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

(Infrastructure logique du ring - C) Dans cette alternative, la forme du RO-Nord est partiellement adaptée a la
double fonction du RO-Nord (connecter et collecter/distribuer). Dans la zone entre I'E40 et la N9, la structure
de dégagement assure une division entre la fonction de connexion, d'une part, et la fonction de col-
lecte/distribution, d'autre part. Toutefois, toutes les parties ne sont pas utilisées selon leur fonction. Tant la
structure de dégagement que le RO-Nord traversant sont utilisés de maniére mixte (indue) par le trafic de tran-
sit et le trafic en provenance et a destination de la zone, et dans une moindre mesure, par le trafic tres local.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - B) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, un plus
grand nombre de voies est disponible que dans la situation de référence pour fluidifier le trafic (I'alternative
G1A2 a 2x4 voies dans le scénario de base, la situation de référence 2x3). Si le RO-Nord est totalement conges-
tionné, le trafic devra utiliser le réseau routier secondaire pour contourner la congestion. Le niveau de satura-
tion (rapport intensité/capacité) est meilleur que dans la situation de référence sur le ring intérieur (heures de
pointe du matin et du soir) et similaire a la situation de référence sur le ring extérieur. Cela vaut tant pour
I'neure de pointe du matin que celle du soir. En cas d'indisponibilité d'un trongon routier (congestion partielle
du RO-Nord), la capacité résiduelle sur le ring intérieur est supérieure et il existe donc davantage de possibilités
de fluidifier le trafic que dans la situation de référence. Sur le ring extérieur, la situation est similaire a la situa-
tion de référence, en dépit de la voie supplémentaire.

(Infrastructure lisible du ring - C) Le méme nombre de changements de voie est nécessaire pour rester sur le
ring traversant (2 sur le ring intérieur, 2 sur le ring extérieur) que dans la condition de référence et la complexi-
té du systéme de signalisation est similaire a la situation de référence. Il existe effectivement un complexe de
connexion, a savoir I'ASC 8 (Wemmel), de moins que dans la situation de référence, mais le systéme devient
légerement plus complexe au niveau de I'ASC 7a asymétrique (Parking C).

(Sécurité du trafic sur le ring - B) Pour 20 % des trongons routiers disponibles, la capacité routiére est saturée ;
le rapport I/C dépasse les directives applicables pour ces trongons routiers. En outre, 22 % des discontinuités
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actuelles et 20 % des longueurs de turbulence actuelles ne sont pas conformes aux directives de sécurité rou-
tiere du VWI (Vademecum Infrastructures routiéres). De plus, les zones ou le niveau de saturation est trop
élevé ou celles ol les discontinuités et les longueurs de turbulence ne respectent pas les directives du VWI, °ne
se chevauchent pas.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) || existe encore deux voies d'en-
trecroisement avec une fluidité problématique (LOS E). C'est beaucoup moins que les 22 voies d'entrecroise-
ment problématiques dans la situation de référence.

Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord diminue fortement (-35%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / bretelles d'autoroute - C) Le temps de parcours moyen sur les bre-
telles d'autoroute augmente légerement (+5,8%).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / distances plus longues - A) Le temps de parcours moyen diminue de
maniere significative (-9,3%) sur ces distances plus longues traversant les zones. L'amélioration du temps de
parcours est essentiellement observée sur le trongon routier RO-Nord, dans la zone de Wemmel, et non sur les
bretelles d'autoroute.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) L'alternative est considérée comme flexible car il s'agit d'un systéeme
groupé. |l peut facilement étre réorganisé, par exemple en modifiant la disposition des voies ou en prévoyant
des voies de circulation réservées.

Zone de Vilvorde

(Infrastructure logique du ring - C) Dans |'alternative G1A2, la forme du RO-Nord n'est pas adaptée a la double
fonction du RO-Nord (connecter et collecter/distribuer). En effet, seule 1 structure est présente pour les deux
fonctions. Le RO-Nord n'est utilisé de maniere inappropriée par le trafic d'origine et de destination que dans
une moindre mesure.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - B) En cas d'indisponibilité partielle d'un trongon routier sur le RO-
Nord, un plus grand nombre de voies est disponible que dans la situation de référence pour fluidifier le trafic.
Dans cette alternative, 4 voies sont disponibles, contre 3 par direction dans la situation de référence. La capa-
cité résiduelle sur le ring traversant est plus importante que dans la situation de référence et le degré de con-
gestion est plus faible aux heures de pointe du matin et du soir. Si le RO-Nord est totalement congestionné, le
trafic devra utiliser le réseau routier secondaire pour contourner la congestion. Par ailleurs, I'alternative ne
prévoit aucune bande d'arrét d'urgence sur le viaduc de Vilvorde, de sorte que méme un petit incident pour-
rait entrainer une congestion partielle.

(Infrastructure lisible du ring - C) Un changement de voie supplémentaire est nécessaire sur le ring intérieur et
le ring extérieur par rapport a la situation de référence pour rester sur les voies traversantes du RO-Nord. Les
deux changements de voie ont lieu a I'échangeur RO/E19. Dans cette alternative, la signalisation demeure tout
aussi complexe.

(Sécurité du trafic sur le ring - B) Pour 17 % des trongons routiers disponibles, la capacité routiére est saturée ;
le rapport 1/C dépasse les directives applicables pour ces trongons routiers. De méme, 30 % des discontinuités
présentes et 20 % des longueurs de turbulence actuelles ne sont pas conformes aux directives de sécurité
routiere du VWI (Vademecum Infrastructures routieres). De plus, les zones ou le niveau de saturation est trop
élevé ou celles ol les discontinuités et les longueurs de turbulence ne respectent pas les directives du VWI, ne
se chevauchent pas.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) || existe une voie d'entrecroise-
ment avec un LOS E et une voie d'entrecroisement avec une valeur F - c'est moins que les 8 voies
d’entrecroisement dans la situation de référence.

5 Directive VWI : Vademecum weginfrastructuur (VWI) (Vademecum Infrastructures routiéres) (partie auto-
routes)
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(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord diminue fortement par rapport a la situation de référence (-14%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours moyen sur les bretelles d'autoroute demeure constant (+1%).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues - A) Le temps de par-
cours moyen diminue de maniére significative (-9,3%) sur les distances plus longues traversant les zones. Ceci
est principalement d{ a la forte diminution du temps de parcours sur le RO-Nord a Vilvorde.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) L'alternative est considérée comme flexible car il s'agit d'un systéme
groupé. Il peut facilement étre réorganisé, par exemple en modifiant la disposition des voies ou en prévoyant
des voies de circulation réservées.

Zone de Zaventem

(Infrastructure logique du ring - C) La forme est partiellement adaptée a la double fonction du RO-Nord (liaison
et collecte/distribution) étant donné que seule une structure de dégagement est présente sous la forme d'un
trombine entre I'ASC 3 (avenue H. Henneau) et I'ASC 4 (A201). Le ring traversant est utilisé de maniere mixte
par le trafic de transit et de trafic d'origine et de destination. La structure de dégagement entre I'ASC 3 (ave-
nue H. Henneau) et I'ASC 4 (A201) n'est pas utilisée par le trafic de transit, car la conception de l'infrastructure
du ring le décourage fortement.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - B) En cas d'indisponibilité partielle d'un trongon routier sur le RO-
Nord, un plus grand nombre de voies est disponible que dans la situation de référence pour fluidifier le trafic.
L'alternative consiste en 2x4 voies sur le RO-Nord, alors que dans la situation de référence, la plupart des seg-
ments ont 2x3 voies, souvent avec des voies d'entrecroisement pour les entrées et sorties de trafic. Si tous les
trongons routiers sur le RO-Nord sont congestionnés, le trafic devra emprunter le réseau routier secondaire
pour contourner la congestion. Le niveau de saturation est similaire a la situation de référence tant a I'heure
de pointe du matin qu'a I'heure de pointe du soir.

(Infrastructure lisible du ring - C) Plus de changements de voie sont nécessaires pour rester sur la structure
traversante par rapport a la situation de référence. De plus, le systéme de signalisation est plus complexe,
notamment au niveau du trombone entre I'ASC 3 (Avenue H. Henneau) et I'ASC 4 (A201).

(Sécurité du trafic sur le ring - B) Pour 44 % des trongons routiers disponibles, la capacité routiére est saturée ;
le rapport 1/C dépasse les directives applicables pour ces trongons routiers. De méme, 10 % des discontinuités
présentes et 4 % des longueurs de turbulence actuelles ne sont pas conformes aux directives de sécurité rou-
tiere du VWI (Vademecum Infrastructures routiéres). De plus, les zones ou le niveau de saturation est trop
élevé ou celles ol les discontinuités et les longueurs de turbulence ne respectent pas les directives du VWI, ne
se chevauchent pas.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) || existe 4 voies d'entrecroise-
ment avec un LOS E et une voie d'entrecroisement avec un LOS F - c'est moins que les 5 voies
d’entrecroisement dans la situation de référence, compliquant la fluidité.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - C) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord demeure plus ou moins constant (-3%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute demeure plus ou moins constant (-1%).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues - A) Le temps de par-
cours moyen diminue de maniére significative (-9,3%) sur les distances plus longues traversant les zones. Ceci
est principalement d{ a la forte diminution du temps de parcours sur le RO-Nord a Vilvorde.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) L'alternative est considérée comme flexible car il s'agit d'un systéeme
groupé. |l peut facilement étre réorganisé, par exemple en modifiant la disposition des voies ou en prévoyant
des voies de circulation réservées.
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Evaluation récapitulative de I'objectif 1 du plan - G1A2

Les critéeres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G1A2

Obijectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsolétes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiére

Analyse des voies d'entre-
Fluidité de l'infrastructure croisement

du ring Temps de parcours sur le
RO-Nord
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier élargi Temps de parcours sur de

plus longues distances

Flexibilité de l'infrastructure du ring

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G1A2

Obijectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsolétes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiere

Analyse des voies d'entre-
Fluidité de l'infrastructure croisement

during Temps de parcours sur le
RO-Nord
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances




Flexibilité de I'infrastructure du ring
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Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G1A2

Objectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsoléetes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiére

Analyse des voies d'entre-

N " . Aucune évaluation d'exclusion
Fluidité de l'infrastructure croisement

du ring Temps de parcours sur le
RO-Nord
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances

Flexibilité de l'infrastructure du ring

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

(Santé - C) Pour le NO2, le score intermédiaire global est de 0. Un score de -1 est obtenu dans plusieurs sous-
zones proches du Ring : Dilbeek, Grand-Bigard, Jette, Wemmel et Zellik. L'augmentation du trafic sur le ring,
due a I'amélioration de la circulation, entraine une augmentation de I'exposition moyenne. A Zellik, I'effet
négatif du trafic supplémentaire résultant de l'utilisation de la N9 doit également étre cité. L'immission
moyenne de NO2 diminue dans une seule sous-zone, a savoir Relegem. Dans la zone de calcul du bruit, nous
constatons une augmentation faible mais non significative du niveau de géne. L'augmentation du nombre de
personnes touchées est significative dans la seule sous-zone de Zellik. En d'autres termes, la situation demeure
stable ou une contribution négative est constatée pour I'air ou pour le bruit.

(Améliorer la qualité de I'environnement - B) Améliorer la qualité visuelle et la qualité d'usage dans certaines
zones résidentielles / d'activités. Le compactage des échangeurs (RO/E40 et RO/A12) dans la zone de Wemmel
a un effet positif sur la perception de I'espace (impact visuel) et donc sur I'amélioration du cadre de vie. Cela
s'applique également a I'ASC 10, plus compact (Zellik - Grand-Bigard (N9)). Les zones résidentielles de Wemmel
et Jette sont adjacentes a l'infrastructure du ring (le ring étant plus élevé que son environnement), le potentiel
d'amélioration du cadre de vie est donc limité par rapport a la situation de référence. A la hauteur de I'ASC 7a
(parking C), le trombone a un effet négatif sur I'activité et la perception de la Koningin Elisabethlaan (a I'inté-
rieur du Ring).




(Réduire le trafic de contournement - B) Le volume du trafic de transit dans l'alternative G1A2 reste en
moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure
de pointe du soir) égal a celui de la situation de référence. L'analyse des routes de contournement permet de
conclure qu'il existe une route affichant un trafic de contournement inférieur a celui de la situation de réfé-
rence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) On constate une augmen-
tation de la viabilité du trafic aux heures de pointe du matin et du soir.

(Qualité de perception des connexions - B) Le passage souterrain de la Chaussée de Bruxelles améliore la qua-
lité de perception, notamment grace a la possibilité de créer de la lumiére naturelle sans augmenter sensible-
ment la longueur du passage souterrain. La connexion entre les zones résidentielles de Wemmel et de Jette
sera améliorée grace a la modification de I'ASC 9 (Jette) et a la suppression de I'ASC 8 (Wemmel).

La suppression de I'ASC 8 (Wemmel) permet de donner une forme qualitative au pont situé dans I'axe de la De
Limburg Stirumlaan. Les autres liaisons a garantir entre Wemmel et Jette (chaussée de Bruxelles et avenue
Reine Astrid) passent sous le Ring. En raison de la forte différence de hauteur entre Wemmel et Jette, la quali-
té de perception de ces passages souterrains est difficile a améliorer (dans le cas du profil longitudinal optimi-
sé des alternatives de base).

(Adaptation et atténuation par rapport au changement climatique - A) L'alternative Light est évaluée positi-
vement dans les résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1 - discipline "climat". L'étude
prospective conclut également a un degré élevé d'adaptabilité au climat, tant en termes de gestion de |'évolu-
tion des conditions météorologiques extrémes qu'en termes de prévention ou d'atténuation des impacts cli-
matiques négatifs.

Zone de Vilvorde

(Santé - C) Pour le NO2, le score intermédiaire global est de 0. Un score de -1 est enregistré dans une sous-
zone proche du Ring, a savoir Koningslo. L'augmentation du trafic sur le ring, due a I'amélioration de la circula-
tion, entraine une augmentation de I'exposition moyenne. Dans la zone de calcul du bruit, nous constatons
une augmentation faible mais non significative du niveau de géne. En d'autres termes, la situation demeure
stable ou une contribution négative est constatée pour I'air ou pour le bruit.

(Améliorer la qualité de I'environnement - B) La qualité de I'environnement dans la zone de Vilvorde est amé-
liorée au niveau de I'ASC 7 (Grimbergen). Le complexe de raccordement a été congu de maniére plus compacte
que dans la situation de référence, de sorte que davantage d'espace est libéré pour concevoir de maniere
qualitative le cadre de vie des zones de contact de Strombeek-Bever et du quartier résidentiel « Het Voor ». Au
niveau de la Landhuizenlaan (Strombeek-Bever), le Ring est encore proche des habitations et la prise de me-
sures pour optimiser la qualité de I'environnement est un point d'attention.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit augmente (en moyenne dans la zone a
I'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du soir). En
particulier pour la zone située dans le RO-Nord, les effets sur le volume du trafic de transit, pendant les heures
de pointe du matin et du soir, sont négatifs a considérablement négatifs. Ce constat est nuancé : « L'ampleur
de cet effet est & nuancer car il concerne une zone relativement petite®, avec relativement peu de véhicules-
kilométres traversants. Par conséquent, un déplacement relativement faible a plus de poids dans I'évaluation
que dans d'autres zones. L'augmentation des déplacements de transit est essentiellement constatée sur la
N276, ou l'on constate une nette augmentation des mouvements de transit. Bien que I'impact direct de cette
situation sur I'habitabilité soit relativement limité, il s'agit clairement d'un effet indésirable qui doit faire I'objet
d'une étude plus approfondie. »

Le nombre de routes indiment utilisées dans G1A2 diminue par rapport a la situation de référence.

6 Zone de Vilvorde a l'intérieur du Ring, désignée comme zone 13 dans les Résultats de |'étude d'incidence environnementale du cycle 1.
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(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - B) On constate une augmen-
tation de la viabilité du trafic aux heures de pointe du soir. A I'heure de pointe du matin, la viabilité du trafic
reste constante.

(Qualité de la perception des connexions - A) La qualité de la perception des connexions entre les cadres de
vie s'améliore dans la zone de Vilvorde. Il est possible de créer des liaisons transversales de qualité et de ré-
duire I'effet de barriére du Ring au niveau de la Grimbergsesteenweg, de la Sint-Annalaan et de I'Albert I-laan.

(Adaptation et atténuation par rapport au changement climatique - A) L'alternative Light est évaluée positi-
vement dans le domaine des aspects climatiques. On constate un degré élevé d'adaptabilité au climat, tant en
termes de gestion de I'évolution des conditions météorologiques extrémes qu'en termes de prévention ou
d'atténuation des impacts climatiques négatifs.

Zone de Zaventem

(Santé - C) Pour le NO2, le score intermédiaire global est de 0. Un score de -1 est enregistré dans plusieurs
sous-zones proches du Ring : Diegem, Crainhem, Machelen et Zaventem. L'augmentation du trafic sur le ring,
liée a I'amélioration de la fluidité, entraine une augmentation de I'exposition moyenne. Dans la zone de calcul
du bruit, nous constatons une augmentation faible mais non significative du niveau de géne. En d'autres
termes, la situation demeure stable ou une contribution négative est constatée pour I'air ou pour le bruit.

(Amélioration de la qualité de I'environnement - B) Le compactage de I'échangeur RO/E40 a Woluwe-Saint-
Etienne a un effet positif sur I'amélioration du cadre de vie des zones de contact de Crainhem et de Woluwe-
Saint-Etienne. Dans |'alternative G1A2, la conception de I'ASC 3 (avenue H. Henneau) a un impact négatif sur la
qualité visuelle, mais une optimisation supplémentaire est possible. Au niveau de la Molenstraat (au sud de
I'échangeur RO/E40), le Ring borde les maisons. Cela a un impact sur la qualité visuelle car le ring est plus haut
que les maisons environnantes. Ici aussi, une optimisation supplémentaire est encore possible.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit dans l'alternative G1A2 reste en
moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure
de pointe du soir) égal a celui de la situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe plusieurs routes affichant un trafic de
contournement identique a celui de la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) La viabilité du trafic dans
la zone de Zaventem n'a pas augmenté ou diminué de maniere significative par rapport a la situation de réfé-
rence.

(Qualité de perception des connexions - B) |l existe des possibilités de créer des connexions transversales de
qualité au-dessus du ring au niveau de la Haachtsesteenweg et de la Leuvensesteenweg, afin de réduire I'effet
de barriére du ring. Seule la Molenstraat passe sous le Ring, ce qui complique la création d'une liaison trans-
versale de qualité. Il est toutefois possible de créer une lumiere naturelle entre les bras de |'autoroute. Cette
création de lumiére naturelle aura un impact sur les dimensions du passage souterrain qui, a son tour, aura un
impact négatif sur d'autres parametres (axes de vue, échelle humaine, sentiment subjectif de sécurité).

(Adaptation et atténuation par rapport au changement climatique - A) L'alternative Light est évaluée positi-
vement dans les résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1 - discipline « climat ». L'étude
prospective conclut également a un degré élevé d'adaptabilité au climat, tant en termes de gestion de |'évolu-
tion des conditions météorologiques extrémes qu'en termes de prévention ou d'atténuation des impacts cli-
matiques négatifs.

Evaluation récapitulative de I'objectif 2 du plan - G1A2

Les critéres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B
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Alternative G1A2

Objectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, |'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G1A2

Obijectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

Les critéeres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de I'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G1A2

Obijectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, |'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.
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Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement Aucune évaluation d'exclusion

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES DE
FLUX SUPPLEMENTAIRES POUR LES TRANSPORTS LENTS ET EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU

RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANSPORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'AC-
CESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

(Liaisons locales rationnelles pour la voiture et les poids lourds - C) Les temps de parcours moyens étudiés
pour la voiture et les poids lourds demeurent plus ou moins identiques par rapport a la situation de référence,
et ce, tant aux heures de pointe du matin que du soir (+0,4% aux heures de pointe du matin, -4,5% aux heures
de pointe du soir).

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) 11 intersections (empruntées par les
transports publics) sont indiquées avec un LOS E ou F, soit 8 de plus que dans la situation de référence. Dans le
cycle 1, une configuration standard a été incluse dans les calculs du modeéle pour les carrefours a étudier sur le
réseau routier secondaire. Ces configurations peuvent encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus
qualitative.

(Contribution au développement du réseau cyclable - B) Les principales pistes cyclables peuvent traverser le
RO-Nord avec 4 carrefours en moins (2 carrefours en moins sur la N290 et 2 carrefours en moins sur la De Lim-
burg Stirumlaan). Cependant, l'intersection N290 x Romaeinsesteenweg reste un point d'intérét majeur.

(Faciliter I'intermodalité - C) Les points de correspondance existants sont conservés et l'alternative offre au-
tant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance que dans la situation de référence.

(Flexibilité de Il'infrastructure du ring - B) L'espace pour la création de hubs a proximité des échangeurs et des
nceuds est plus vaste. Une infrastructure routiére moins complexe augmente les possibilités d'une meilleure
coordination et d'une plus grande uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les systemes
Light ne fournissent pas de structure intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau autoroutier) et
le réseau routier local, ce qui limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes.

Zone de Vilvorde
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(Liaisons locales rationnelles - C) Les temps de parcours moyens étudiés pour la voiture et les poids lourds
demeurent constats par rapport a la situation de référence, et ce, tant aux heures de pointe du matin que du
soir (-1% aux heures de pointe du matin, -0,1% aux heures de pointe du soir).

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Dans |'alternative, aucune intersection -
empruntée par les transports publics - n'est désignée avec un LOS E ou F. L'évaluation est donc identique a
celle de la situation de référence, tout en notant que cette derniére obtient un bon score.

(Contribution au développement du réseau cyclable - C) Les principaux itinéraires cyclables ne traversent pas
le RO-Nord au niveau du sol a la hauteur des complexes de raccordement. Les pistes cyclables les plus impor-
tantes longent les routes ou d'autres trongons qui traversent le RO-Nord a un niveau dénivelé. L'évaluation est
identique a celle de la situation de référence, mais il convient de souligner que cette derniere obtient de bons
résultats pour ce critéere, également.

(Faciliter I'intermodalité - C) Les points de correspondance existants sont conservés et |'alternative offre au-
tant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance que dans la situation de référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) L'espace pour la création de hubs a proximité des échangeurs et des
nceuds est plus vaste. Une infrastructure routiére moins complexe augmente les possibilités d'une meilleure
coordination et d'une plus grande uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les systemes
Light ne fournissent pas de structure intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau autoroutier) et
le réseau routier local, ce qui limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes.

Zone de Zaventem

(Liaisons locales rationnelles - C) Les temps de parcours moyens étudiés pour la voiture et les poids lourds
augmentent au cours des deux périodes de pointes par rapport a la situation de référence : +11,8% aux heures
de pointe du matin et 6,5% aux heures de pointe du soir.

(Contribution au développement du réseau de transports publics - B). La situation dans le domaine de la circu-
lation des transports publics s'améliore par rapport a la situation de référence, mais il subsiste encore 3 inter-
sections avec une mauvaise fluidité (LOS E ou F) alors qu'il en existe 6 dans la situation de référence.

(Contribution au développement du réseau cyclable - B) le nombre de carrefours a franchir au niveau du sol
est réduit de 2 unités par rapport a la situation de référence : 2 carrefours dans la variante principale contre 4
carrefours dans la situation de référence.

(Faciliter I'intermodalité - C) Les points de correspondance existants sont conservés et |'alternative offre au-
tant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance que dans la situation de référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) L'espace pour la création de hubs a proximité des échangeurs et des
nceuds est plus vaste. Une infrastructure routiére moins complexe augmente les possibilités d'une meilleure
coordination et d'une plus grande uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les systéemes
Light ne fournissent pas de structure intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau autoroutier) et
le réseau routier local, ce qui limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes.

Evaluation récapitulative de I'objectif 3 du plan - G1A2

Les criteres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G1A2

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus sirs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriere du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi |'accessibilité multimodale de la région.
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Critere

Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter l'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

Les critéres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G1A2

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus sdrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriere du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ne de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de I'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

Les critéeres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G1A2
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Obijectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus sdrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriere du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critére Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Aucune évaluation d'exclusion
Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PROJET, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS EGALEMENT
POUR LA FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

(Ecoconnectivité transversale - A) L'écoconnectivité transversale souhaitée peut étre garantie. L'optimisation
des écotunnels pour les especes humides est nécessaire. Par exemple, pres du tunnel ferroviaire, un tremplin
humide constitue le lien entre le Molenbeek et le Maalbeek. Avec les ponts paysagers du Bois du Laerbeek,
cela permettra de réduire (presque) partout I'effet de barriére pour la faune et la flore.

(Ecoconnectivité longitudinale - B) L'écoconnectivité longitudinale souhaitée peut étre restaurée ou atteinte
dans la plupart des endroits. Cette connectivité écologique est cependant difficile a réaliser au niveau de I'ASC
7a (parking C), en raison de I'impact spatial du complexe de raccordement. Des optimisations sont toutefois
possibles.

(Défragmentation - A) Onconstate une forte défragmentation de 14% (32 ha moins fragmentés) par rapport a
la situation de référence, ce qui contribue a la réalisation de I'objectif du plan.

(Utilisation économique de I'espace et verdissement - A) L'alternative est presque identique a la situation de
référence. On constate une utilisation économique de |'espace et un haut degré de verdissement. L'occupation
des sols diminue de 24% (35 ha) par rapport a la situation de référence. Le degré de revétement de l'infras-
tructure du ring diminue de 4% (4 ha) par rapport a la situation de référence. Cet impact limité sur |'espace est
principalement d aux demi-échangeurs compacts RO/E40 Grand-Bigard et RO/A12 (la diminution de I'occupa-
tion des sols est plus limitée au niveau des trongons longitudinaux).

(Intégration qualitative de I'infrastructure du ring dans I'environnement - B) Le compactage des échangeurs
offre des possibilités d'intégration qualitative dans le paysage autour de la RO/E40 a Grand-Bigard et de la
RO/A12 a Strombeek-Bever. La configuration spatiale de I'ASC 7a (parking C) complique une intégration de
qualité entre la De Limburg Stirumlaan et la Panoramastraat. Des optimisations supplémentaires sont pos-
sibles.
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(Le renforcement du réseau vert-bleu contribue a une meilleure qualité de vie - B) Le compactage de I'échan-
geur entre la RO/E40 Grand-Bigard et la RO/A12 crée un potentiel pour le renforcement du réseau vert-bleu,
qui contribuera de maniere significative a une meilleure qualité de vie, comme la possibilité de développer un
pole vert au niveau de I'autoroute A12, qui générera une plus-value importante pour le quartier résidentiel de
Strombeek. Une liaison verte accessible entre le Bois du Laerbeek et le Hooghof est également encouragée. Le
renforcement du réseau vert-bleu a proximité de la N9 est entravé par la configuration spatiale de la structure
de dégagement. Cela constitue un obstacle majeur a la création d'une meilleure qualité de vie pour Zellik.

Zone de Vilvorde

(Ecoconnectivité transversale - A) L'écoconnectivité transversale souhaitée peut étre garantie et obtient un
meilleur score que la situation de référence. Les écotunnels, par exemple a Potaarde et a Tangebeek, peuvent
encore étre optimisés pour les especes humides. Une optimisation des écotunnels existants pour les espéces
humides est nécessaire, par exemple au Potaardetunnel et au Tangebeek.

(Ecoconnectivité longitudinale - B) La connectivité longitudinale souhaitée peut étre restaurée ou atteinte
dans la plupart des endroits. Sa réalisation est difficile au niveau de la Landhuizenlaan et du Voor uniquement.
Le nombre de problémes afférents a la restauration de la connectivité longitudinale diminue donc par rapport
a la situation de référence.

(Défragmentation - B) On constate une légere défragmentation de 3% (3 ha moins fragmentés) par rapport a
la situation de référence.

(Utilisation économique de I'espace et verdissement - C) L'alternative est presque identique a la situation de
référence, a savoir qu'elle ne contribue pas a l'utilisation économique de I'espace. L'occupation des sols dimi-
nue de 3% (1 ha) par rapport a la situation de référence. Le degré de revétement de l'infrastructure diminue
de 7% (2 ha) par rapport a la situation de référence. Des optimisations supplémentaires sont possibles.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - A) 1l n'existe que peu ou pas de
problemes pour l'intégration qualitative de l'infrastructure routiere dans I'environnement. L'intégration quali-
tative de l'infrastructure du ring dans son environnement est améliorée par rapport a la situation de référence.

(Le renforcement du réseau vert et bleu contribue a une meilleure qualité de vie - A) Cette alternative offre
un potentiel important pour le renforcement de la trame verte et bleue, avec une contribution significative a
une meilleure qualité de vie avec une plus-value importante pour la zone résidentielle de Strombeek (y com-
pris les potentiels récréatifs y afférents) au niveau de Potaarde, la vallée de Tangebeek et du Tangebeekbos et
du Hoogveldbos.

Zone de Zaventem

(Ecoconnectivité transversale - A) L'écoconnectivité transversale souhaitée peut étre garantie au niveau de la
Woluwelaan, de la Haachtsesteenweg et de I'ASC 4 (A201). L'effet de barriére pour la faune et la flore sera
réduit presque partout. Il subsiste quelques points préoccupants ou l'espace pour les zones de départ et d'arri-
vée des écoconnexions transversales dans les zones adjacentes de l'infrastructure du ring est plut6t limité : au
niveau de la P. Schroonsstraat, de la Leuvensesteenweg et de la Molenstraat.

(Ecoconnectivité longitudinale - B) L'écoconnectivité longitudinale souhaitée peut étre restaurée ou atteinte
dans la plupart des endroits. Un probléme existe cependant au niveau de I'ASC 4 (A201) pour ce qui concerne
la garantie de |'écoconnectivité a long terme. Un autre probléme réside a l'intérieur du Ring, au niveau de la
Leuvensesteenweg.Le nombre de probléemes afférents a la restauration de la connectivité longitudinale dimi-
nue donc par rapport a la situation de référence.

(Défragmentation - A) On constate une forte défragmentation de 14% (11 ha moins fragmentés) par rapport a
la situation de référence.

(Utilisation économique de I'espace - verdissement - A) Une contribution est fournie a l'utilisation écono-
mique de I'espace. L'occupation des sols diminue de 14% (14 ha) par rapport a la situation de référence. Le
degré de revétement de l'infrastructure diminue de 6% (3 ha) par rapport a la situation de référence.
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(Intégration qualitative de Il'infrastructure du ring dans I'environnement - B) Le compactage de I'échangeur
RO/E40 offre des possibilités d'intégration qualitative dans le paysage. La perpétuation et le renforcement de
I'effet barriére au nord de la H. Henneaulaan (trombone) compliquent une intégration paysagere qualitative a
cet endroit. Il s'agit d'un probleme local pour la réalisation de I'objectif du plan. Il ne subsiste donc qu'un
nombre limité de problémes afférents a l'intégration de l'infrastructure dans I'environnement.

(Le renforcement du réseau vert-bleu contribue a une meilleure qualité de vie - B) Le pOle vert de la vallée de
la Woluwe est renforcé, mais I'amélioration de la qualité de vie dans les zones résidentielles de Diegem et
Diegem-Lo reste un point d'attention. La boucle nord au niveau de la H. Henneaulaan constitue un point d'at-
tention pour la réalisation de I'objectif du plan. Au sud du complexe de raccordement, il est possible d'utiliser
la vallée de la Woluwe comme lien entre le Woluweveld et le parc communal de Zaventem.

Evaluation récapitulative de I'objectif 4 du plan - G1A2

Les critéres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G1A2

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de l'intégration paysagére de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere

spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-
tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais également pour la flore et la faune.

Critere Zone Zone Zone
Wemmel Vilvorde Zaventem

Connectivité transver-

cale

Réduire I'effet de barriere pour la faune et la | Réaliser I'écoconnectivi-
flore té longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'espace et ver-
dissement (quantitatif)

Intégration qualitative de l'infrastructure du
ring dans I'environnement

Le renforcement du réseau vert-bleu contri-
bue a une meilleure qualité de vie.

Les critéres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G1A2

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de l'intégration paysagére de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere
spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-
tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Zone Zone Zone
Wemmel Vilvorde Zaventem

Critere

Connectivité transver-

cale
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Réduire I'effet de barriere pour la faune et la | Réaliser I'écoconnectivi-
flore té longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de |'espace et ver-
dissement (quantitatif)

Intégration qualitative de l'infrastructure du
ring dans I'environnement

Le renforcement du réseau vert-bleu contri-
bue a une meilleure qualité de vie.

Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G1A2

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de l'intégration paysagére de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere
spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restauration
et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriére du Ring, non seulement
pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Critere

Connectivité transver-

cale

Réduire I'effet de barriere pour la faune et la | Réaliser I'écoconnectivi-
flore té longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'espace et ver-
dissement (quantitatif) Aucune évaluation d'exclusion

Intégration qualitative de l'infrastructure du
ring dans I'environnement

Le renforcement du réseau vert-bleu contri-
bue a une meilleure qualité de vie.

6.1.2. Principale alternative G2A1

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel
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(Infrastructure logique du ring - B) Dans cette alternative, la forme du RO-Nord est adaptée a la double fonc-
tion du Ring. On observe une division entre, d'une part, la fonction de liaison sur le RO-Nord traversant et,
d'autre part, la fonction de collecte/distribution sur les routes paralléles. Toutes les parties de I'infrastructure
du ring ne sont pas utilisées conformément a leur fonction respective. La structure paralléle est utilisée dans
une mesure limitée par le trafic de transit (utilisation indue). Le RO-Nord traversant n'est pas utilisé de maniere
indue.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - A) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, la si-
tuation du RO-Nord traversant est identique a la situation de référence. Un nombre de voies identique est
disponible sur le RO-Nord traversant dans l'alternative G2A1 et dans la situation de référence (l'alternative
G2A1 a 2x3 voies sur la structure traversante, la situation de référence dispose de 2x3 voies). En outre, une
structure paralléle (2x2 voies) est également présente dans l'alternative pour détourner le trafic depuis
I'échangeur. En cas de congestion compléte du RO-Nord, le trafic peut d'abord étre dévié via la structure paral-
lele et sera ensuite dirigé, si la capacité de la structure paralléle est insuffisante, vers le réseau routier secon-
daire afin de contourner la congestion. De plus, le niveau de saturation (rapport I/C) sur la structure paralléle
est < 60%, ce qui signifie qu'il existe encore une capacité résiduelle d'absorption (au moins partielle) des catas-
trophes le RO-Nord traversant.

(Infrastructure lisible ru ring - C) Davantage de changements de voie sont nécessaires pour rester sur le RO-
Nord (3 sur le ring intérieur, 5 sur le ring extérieur) que dans la situation de référence (2 sur le ring intérieur et
2 sur le ring extérieur). Le systeme de signalisation est plus complexe, en particulier au niveau des échangeurs
RO/E40 et RO/A12, |a ol I'échange entre la route de transit et la route paralléle est prévu.

(Sécurité du trafic sur le ring - A) Pour 22 % des trongons routiers disponibles, la capacité routiére est saturée ;
le rapport I/C dépasse les directives applicables pour ces trongons routiers. En outre, 22 % des discontinuités
actuelles et 12 % des longueurs de turbulence actuelles ne sont pas conformes aux directives de sécurité rou-
tiere du VWI (Vademecum Infrastructures routieres). La présence de deux structures distinctes qui facilitent
chacune leur propre type de trafic (trafic de transit, origine et destination et trafic trés local), ainsi que le fait
qu'un usager ne peut utiliser qu'une seule structure a la fois, garantissent un ensemble sir pour le trafic. De
plus, les zones ou le niveau de saturation est trop élevé ou celles ou les discontinuités et les longueurs de tur-
bulence ne respectent pas les directives du VWI, ne se chevauchent pas.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / Analyse des voies d'évitement - B) Sur le RO-Nord traversant, il n'existe
aucune voie d'entrecroisement avec un LOS E ou F ; sur la structure parallele, il existe 2 voies d'entrecroise-
ment avec un LOS E. Ceci est nettement inférieur aux 22 voies d'entrecroisement problématiques dans la si-
tuation de référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord diminue fortement (-21%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / bretelles d'autoroute - C) Le temps de parcours moyen sur les bre-
telles d'autoroute augmente légerement (+7,9%).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / distances plus longues - A) Le temps de parcours moyen diminue de
manieére significative (-10,3%) sur ces distances plus longues traversant les différentes zones. Le gain de temps
de parcours est essentiellement enregistré sur le RO-Nord et non sur les bretelles d'autoroute.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Une infrastructure de ring avec des systémes séparés offre théori-
quement des possibilités de séparer différents modes de transport, par exemple les véhicules autonomes et
non autonomes. Mais un systéme congu pour un mode spécifique de séparation des flux de trafic (dans ce cas,
le trafic de transit et le trafic d'origine et de destination) est difficile a adapter a une organisation différente du
trafic et du transport. L'interruption du systéme séparé dans la zone de Vilvorde est également préjudiciable.

Zone de Vilvorde

(Infrastructure logique du ring - C) Dans l'alternative G2A1, la forme du RO-Nord n'est pas adaptée a la double
fonction du RO-Nord (connecter et collecter/distribuer). En effet, seule 1 structure est présente pour les deux
fonctions. Le RO-Nord n'est utilisé de maniére inappropriée par le trafic d'origine et de destination que dans
une moindre mesure.
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(Robustesse de l'infrastructure du ring - B) En cas d'indisponibilité partielle d'un trongon routier sur le RO-
Nord, un plus grand nombre de voies est disponible que dans la situation de référence pour fluidifier le trafic.
le degré de congestion est plus faible aux heures de pointe du matin et du soir étant donné que la capacité
résiduelle sur le ring traversant est plus importante que dans la situation de référence. Si le RO-Nord est tota-
lement congestionné, le trafic devra utiliser le réseau routier secondaire pour contourner la congestion. Au-
cune bande d'arrét d'urgence n'est prévue sur le viaduc. Un petit incident peut déja provoquer une congestion
partielle du RO-Nord.

(Infrastructure lisible ru ring - C) Davantage de changements de voie sont nécessaires pour rester sur le RO-
Nord (5 sur le ring intérieur, 4 sur le ring extérieur) que dans la situation de référence (aucun changement de
voie nécessaire).

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - B) La capacité routiére est saturée a concurrence de 8 % des
segments routiers existants. Le rapport I/C sur ces trongons routiers dépasse les directives applicables. De
méme, 30 % des discontinuités présentes et 20 % des longueurs de turbulence actuelles ne sont pas con-
formes aux directives de sécurité routiere du VWI (Vademecum Infrastructures routiéres). De plus, les zones
ou le niveau de saturation est trop élevé ou celles ou les discontinuités et les longueurs de turbulence ne res-
pectent pas les directives du VWI, ne se chevauchent pas.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) Seule subsiste une voie d'entre-
croisement avec une valeur F - c'est inférieur aux 8 voies d’entrecroisement dans la situation de référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord diminue par rapport a la situation de référence (-18%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours moyen sur les bretelles d'autoroute demeure constant (+4%).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues - A) Le temps de par-
cours moyen diminue de maniére significative (-10,3%) sur les distances plus longues traversant les différentes
zones.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Une infrastructure de ring avec des systémes séparés offre théori-
quement des possibilités de séparer différents modes de transport, par exemple les véhicules autonomes et
non autonomes. Mais un systéme congu pour une maniére spécifique de séparer les flux de trafic (dans ce cas,
le trafic de transit et le trafic d'origine et de destination) est difficile a adapter a une organisation différente du
trafic et du transport. L'interruption du systéme séparé dans la zone de Vilvorde est également préjudiciable.

Zone de Zaventem

(Infrastructure logique du ring - B) La forme est adaptée a la double fonction du RO-Nord avec un ring traver-
sant pour le trafic a plus longue distance et une route paralléle pour le trafic d'origine et de destination. La
route paralléle est utilisée dans une moindre mesure par le trafic de transit et par le trafic trés local emprun-
tant le RO-Nord entre deux acces et sorties. Le ring traversant est utilisé dans une moindre mesure par le trafic
d'origine et de destination. L'utilisation indue est donc limitée.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - A) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, la si-
tuation pour le RO-Nord est identique a la situation de référence. Un nombre identique de voies est disponible
sur le RO-Nord dans l'alternative G2A1 et dans la situation de référence (les deux ont 2x3 voies sur la structure
traversante, ou plusieurs voies d'entrecroisement et voies d'entrée et de sortie sont présentes). En outre, il
existe une structure paralléle qui peut initialement absorber le trafic sur le RO-Nord si le ring traversant est
completement congestionné. Ce n'est qu'ensuite que le trafic sera détourné vers le réseau routier secondaire
si la capacité de la structure parallele est insuffisante. Le niveau de saturation de la structure paralléle permet
encore d'absorber partiellement ce trafic de transit.

(Infrastructure lisible du ring - C) Davantage de changements de voie sont nécessaires pour rester sur la struc-
ture traversante (6 sur le ring intérieur, 7 sur le ring extérieur) que dans la situation de référence (aucun chan-
gement de voie nécessaire). De plus, le systeme de signalisation est plus complexe, en particulier au niveau des
échangeurs RO/E40 et RO/E19, la ol I'échange entre la route de transit et la route paralléle est prévu.
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(Sécurité du trafic sur le ring - A) Pour 38 % des trongons routiers disponibles, la capacité routiére est saturée ;
le rapport I/C dépasse les directives applicables pour ces trongons routiers. De méme, 7 % des discontinuités
présentes et 3 % des longueurs de turbulence actuelles ne sont pas conformes aux directives de sécurité rou-
tiere du VWI (Vademecum Infrastructures routieres). La présence de deux structures distinctes qui facilitent
chacune leur propre type de trafic (trafic de transit, origine et destination et trafic trés local), ainsi que le fait
gu'un usager ne peut utiliser qu'une seule structure a la fois, garantissent un ensemble sir pour le trafic. De
plus, les zones ou le niveau de saturation est trop élevé ou celles ol les discontinuités et les longueurs de tur-
bulence ne respectent pas les directives du VWI, ne se chevauchent pas.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - A) Il n'existe aucune voie d'entre-
croisement entravant la fluidité (LOS E ou F). C'est mieux que la situation de référence, ol 5 voies d'entrecroi-
sement entravent la fluidité.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours sur le RO-Nord
diminue, d'autoroute a autoroute, de 35% par rapport a la situation de référence.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute augmente dans l'alternative G2A1 (+6%) par rapport a la situation de
référence.

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur les longues distances - A) Les temps de parcours
moyen diminuent de maniére significative (-10,3%) sur ces distances plus longues par rapport a la situation de
référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Une infrastructure de ring avec des systémes séparés offre théori-
guement des possibilités de séparer différents modes de transport, par exemple les véhicules autonomes et
non autonomes. Mais un systéme congu pour une maniére spécifique de séparer les flux de trafic (dans ce cas,
le trafic de transit et le trafic d'origine et de destination) est difficile a adapter a une organisation différente du
trafic et du transport. L'interruption du systéme séparé dans la zone de Vilvorde est également préjudiciable.

Evaluation récapitulative de I'objectif 1 du plan - G2A1

Les criteres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G2A1

Objectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsoléetes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiere

Analyse des voies d'entre-
Fluidité de l'infrastructure croisement

du ring Temps de parcours sur le
RO-Nord
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances
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Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G2A1

Obijectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsolétes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiére

Fluidité de l'infrastructure croisement

during Temps de parcours sur le
RO-Nord

Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de
plus longues distances

Analyse des voies d'entre-

Flexibilité de l'infrastructure du ring




Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G2A1

Objectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsoléetes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiére

Analyse des voies d'entre-

N " . Aucune évaluation d'exclusion
Fluidité de l'infrastructure croisement

du ring Temps de parcours sur le
RO
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances

Flexibilité de l'infrastructure du ring

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

(Santé - C) Aucune sous-zone n'obtient un score intermédiaire positif pour la discipline air. Aucune zone n'ob-
tient davantage un score positif pour I'aspect du bruit. En d'autres termes, la situation de I'air et du bruit reste
stable par rapport a la situation de référence.

(Améliorer de la qualité de I'environnement - C) Le compactage de I'échangeur RO/A12 dans la zone de
Wemmel a un effet positif sur I'amélioration du cadre de vie de Strombeek. Toutefois, a plusieurs endroits, la
gualité environnementale des zones de contact entre le ring et les cadres de vie environnants se détériore par
rapport a la situation de référence. Prés de la Brusselsesteenweg, I'infrastructure du ring a un impact direct sur
les maisons situées sur le coté intérieur du ring. L'ASC 10 (Zellik - Grand-Bigard) a un impact négatif sur la qua-
lité visuelle et d'utilisation des entreprises environnantes. Les résultats de I'étude d'incidence environnemen-
tale du cycle 1, discipline, « homme-espace », désignent I'occupation de parties des parcelles d'activités a
Neerzellik comme un probléme. Enfin, la perception spatiale a Wemmel-Jette sera davantage affectée, car
I'espace déja limité entre l'infrastructure du ring et la zone urbaine sera encore davantage occupé par les
routes paralléles.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit dans l'alternative G2A1 reste en
moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure
de pointe du soir) identique a celui de la situation de référence.




L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe plusieurs routes affichant un trafic de
contournement identique a celui de la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) On constate une amélio-
ration de la viabilité du trafic aux heures de pointe du matin et du soir dans la zone de Wemmel.

(Perception de la qualité des connexions - C)La connexion entre les zones résidentielles de Wemmel et de
Jette sera améliorée grace a la modification de I'ASC 9 (Jette). La suppression de I'ASC 8 (Wemmel) offre la
possibilité de conférer une perception qualitative au pont se situant dans I'axe de la De Limburg Stirumlaan. La
perception de qualité des liaisons entre les cadres de vie est initialement plus faible avec une liaison sous le
RO-Nord, car la largeur de l'infrastructure a franchir augmente au niveau de la structure paralléle. Par ailleurs,
la qualité de la connexion peut étre améliorée par une conception, une décoration, des installations d'éclai-
rage, etc. appropriés. Cela ne peut étre évalué au niveau du plan. Tel est le cas du passage souterrain sur la
Brusselsesteenweg, la Steenweg op Brussel et la Koningin Astridlaan. A Wemmel-Jette, la forte dénivellation
entre les abords immédiats du ring intérieur et extérieur constitue une barriére supplémentaire pour amélio-
rer la qualité de perception de ces passages souterrains.

(Adaptation et atténuation relatives au changement climatique) - B) L'alternative parallele regoit une évalua-
tion moins favorable dans les Résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1, discipline « cli-
mat », dans la zone de Wemmel. Selon I'étude de prospective, |'alternative parallele est désavantageuse en
termes de gestion des impacts attendus du changement climatique dans le domaine de la chaleur et des préci-
pitations, mais présente un haut degré de flexibilité en termes d'atténuation locale ou de prévention des im-
pacts climatiques négatifs.

Zone de Vilvorde

(Santé - C) Aucun score intermédiaire positif n'est attribué pour I'aspect air. Aucune zone n'obtient davantage
un score positif pour I'aspect du bruit. En d'autres termes, la situation relative a I'air et au bruit reste stable.

(Améliorer la qualité de I'environnement - B) La qualité de I'environnement dans la zone de Vilvorde est amé-
liorée au niveau de I'ASC 7 (Grimbergen). Le complexe de raccordement a été congu de maniére plus compacte
gue dans la situation de référence, de sorte que davantage d'espace est libéré pour concevoir de maniére
gualitative le cadre de vie des zones de contact de Strombeek-Bever et du quartier résidentiel « Het Voor ». Au
niveau de la Landhuizenlaan (Strombeek-Bever), le Ring est encore proche des habitations et la prise de me-
sures pour améliorer la qualité de I'environnement est un point d'attention.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit augmente (en moyenne dans la zone a
I'intérieur du ring, la zone a l'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du soir). En
particulier pour la zone située dans le RO-Nord, les effets sur le volume du trafic de transit, pendant les heures
de pointe du matin et du soir, sont négatifs a considérablement négatifs. Ce constat est nuancé : « L'ampleur
de cet effet est & nuancer car il concerne une zone relativement petite’, avec relativement peu de véhicules-
kilométres traversants. Par conséquent, un déplacement relativement faible a plus de poids dans I'évaluation
que dans d'autres zones. L'augmentation des déplacements de transit est essentiellement constatée sur la
N276, ou I'on constate une nette augmentation des mouvements de transit. Bien que l'impact direct de cette
situation sur I'habitabilité soit relativement limité, il s'agit clairement d'un effet indésirable qui doit faire I'objet
d'une étude plus approfondie. »

Le nombre de routes indiment utilisées dans G2A1 diminue par rapport a la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) On constate une amélio-
ration de la viabilité du trafic aux heures de pointe du matin et du soir dans la zone de Vilvorde.

(Qualité de la perception des connexions - A) La qualité de la perception des connexions entre les cadres de
vie s'améliore dans la zone de Vilvorde. Il est possible de créer des liaisons transversales de qualité et de ré-
duire I'effet de barriére du Ring au niveau de la Grimbergsesteenweg, de la Sint-Annalaan et de I'Albert I-laan.

7Zone de Vilvorde a l'intérieur du Ring, désignée comme zone 13 dans les Résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1.
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(Adaptation et atténuation relatives au changement climatique - A) Les alternatives Light paralléles sont
évaluées comme étant les plus positives pour la zone de Vilvorde dans les résultats de I'étude d'incidence
environnementale du cycle 1 - discipline « climat ». L'étude prospective conclut également a un degré élevé
d'adaptabilité au climat, tant en termes de gestion de I'évolution des conditions météorologiques extrémes
gu'en termes de prévention ou d'atténuation des impacts climatiques négatifs.

Zone de Zaventem

(Santé - C) Aucune sous-zone n'obtient un score intermédiaire positif pour la discipline air. Aucune zone n'ob-
tient davantage un score positif pour l'aspect du bruit. En d'autres termes, la situation relative a l'air et au
bruit reste stable ou est négative.

(Améliorer la qualité de I'environnement - C) A plusieurs endroits, la qualité de |'environnement des zones
résidentielles, des quartiers urbains et des zones d'activités adjacentes au Ring est réduite, notamment au
niveau du cimetiere de Diegem, des entreprises situées le long de la Hoogstraat (ASC 3 Zaventem-
Henneaulaan) et de la Romboutsstraat (RO/E40). Prés de la zone résidentielle de Bloemenveld, l'infrastructure
du ring s'accapare I'espace du parc existant et cette alternative a un impact négatif sur la qualité visuelle de-
puis la zone résidentielle. La qualité visuelle le long de la Molenstraat est un point d'attention. Le compactage
de I'échangeur RO/E40 a un effet positif sur I'amélioration du cadre de vie des zones de contact de Crainhem et
de Woluwe-Saint-Etienne.

(Réduire le trafic de contournement - B) Le volume du trafic de transit dans I'alternative G2A1 diminue (dans
la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du
soir) par rapport a la situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe autant de routes affichant un trafic de
contournement identique a celui de la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - B) On constate une amélio-
ration de la viabilité du trafic par rapport a la situation de référence. On ne constate aucune augmentation ni
diminution a I'heure de pointe du matin la viabilité du trafic augmente a I'heure de pointe du soir.

(Qualité de perception des connexions - C) |l existe des possibilités de créer des connexions transversales de
qualité et de réduire I'effet de barriére du ring au niveau de la Haachtsesteenweg et de la Leuvensesteenweg.
Les dimensions du passage souterrain au niveau de I'ASC 4 (A201) changeront (longueur et largeur supé-
rieures) en raison des routes paralléles, ce qui augmentera le défi afférent a une conception qualitative de ce
passage souterrain et a la restauration du lien historique entre Diegem et Diegem-Lo. Tel est également le cas
au niveau de la Molenstraat. Les croisements entre les cyclistes/piétons et le trafic motorisé sur le c6té sud de
I'ASC 3 (H. Henneaulaan) et leur impact sur la perception, sont un point d'attention.

(Adaptation et atténuation relatives a .... L'alternative est désavantageuse en termes de gestion des impacts
attendus du changement climatique dans le domaine de la chaleur et des précipitations, mais présente un
haut degré de flexibilité en termes d'atténuation locale ou de prévention des impacts climatiques négatifs.

Evaluation récapitulative de I'objectif 2 du plan - G2A1

Les criteres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G2A1

Objectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-

ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, |la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde Zone de Zaventem
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Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G2A1

Objectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G2A1

Objectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement , . , .
Aucune évaluation d'exclusion

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles
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Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)
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OBIJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES DE
FLUX SUPPLEMENTAIRES POUR LES TRANSPORTS LENTS ET EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU

RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANSPORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'AC-
CESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

(Liaisons locales rationnelles pour la voiture et les poids lourds - C) Les temps de parcours moyens étudiés
demeurent identiques par rapport a la situation de référence, et ce, tant aux heures de pointe du matin que du
soir (+1,6% aux heures de pointe du matin, -1,4% aux heures de pointe du soir).

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) 7 intersections (empruntées par les trans-
ports publics) sont indiquées avec un LOS E ou F, soit 4 plus que dans la situation de référence. Dans le cycle 1,
une configuration standard a souvent été incluse dans les calculs du modele pour les carrefours a étudier sur le
réseau routier secondaire. Ces configurations peuvent encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus
qualitative.

(Contribution au développement du réseau cyclable - B) Les principales pistes cyclables peuvent traverser le
RO-Nord avec 5 carrefours en moins (2 carrefours en moins sur la N290, 2 carrefours en moins sur la De Lim-
burg Stirumlaan et 1 carrefour en mois au niveau de I'. ASC 2). Cependant, l'intersection N290 x Romansteen-
weg reste un point d'intérét majeur.

(Faciliter I'intermodalité - C) Les points de correspondance existants sont conservés et l'alternative offre au-
tant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance que dans la situation de référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Des systemes de trafic distincts peuvent étre utilisés par différents
modes d'exploitation dans le cadre du concept MaaS et LaaS. La complexité de l'infrastructure du ring com-
plique toutefois I'exploitation. Des échangeurs plus complexes compliquent une liaison efficace avec les hubs a
différents niveaux d'échelle. Les opportunités pour les hubs résident donc davantage dans les complexes de
connexion.

Zone de Vilvorde

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds - C) Les temps de parcours moyens étudiés
demeurent constants par rapport a la situation de référence, et ce, tant aux heures de pointe du matin que du
soir (-4,8% aux heures de pointe du matin, -1,3% aux heures de pointe du soir).

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Dans |'alternative, une intersection - em-
pruntée par les transports publics - est désignée avec un LOS E. Aucun carrefour n'est renseigné avec un LOS F.
L'alternative propose donc 1 carrefour défaillant de plus que dans la situation de référence, tout en notant que
cette derniere obtient un bon score. Dans le cycle 1, une configuration standard a souvent été incluse dans les
calculs du modele pour les carrefours a étudier sur le réseau routier secondaire. Ces configurations peuvent
encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus qualitative.

(Contribution au développement du réseau cyclable - C) Les principaux itinéraires cyclables ne traversent pas
le RO-Nord au niveau du sol a la hauteur des complexes de raccordement. Les pistes cyclables traversantes
empruntent des routes ou des trongons qui ne sont pas reliés au RO-Nord et qui le croisent uniquement en
dénivelé. L'évaluation est identique a celle de la situation de référence, mais il convient de souligner que cette
derniére obtient de bons résultats pour ce critére, également.

(Faciliter I'intermodalité - C) Les points de correspondance existants sont conservés et |'alternative offre au-
tant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance que dans la situation de référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Des systemes de trafic distincts peuvent étre utilisés par différents
modes d'exploitation dans le cadre du concept MaaS et LaaS. L'interruption du systeme séparé dans la zone de
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Vilvorde est également préjudiciable. Des échangeurs plus complexes compliquent une liaison efficace avec les
hubs a différents niveaux d'échelle. Les opportunités pour les hubs résident donc davantage dans les com-
plexes de connexion.

Zone de Zaventem

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds - B) Les temps de parcours sur les liaisons
locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds diminuent pendant I'heure de pointe du soir par rap-
port a la situation de référence (-8%), et demeurent identiques pendant I'heure de pointe du matin (+4,2%).

(Contribution au développement du réseau de transport public - B) La fluidité est mauvaise (LOS E OU F) au
niveau d'une seule intersection a franchir par les transports publics, alors que la situation de référence compte
6 carrefours entravant la fluidité. La situation est donc nettement meilleure par rapport a la situation de réfé-
rence, mais le nombre de carrefours n'est pas encore égal a 0.

(Contribution au développement du réseau cyclable - C) Le nombre de carrefours au niveau du sol devant
encore étre franchis demeure identique a celui de la situation de référence, a savoir 4.

(Faciliter l'intermodalité - C) Le nombre de points de correspondance existants est conservé et |'alternative
offre autant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance que dans la situation de réfé-
rence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Des systemes de trafic distincts peuvent étre utilisés par différents
modes d'exploitation dans le cadre du concept MaaS et LaaS. La complexité de l'infrastructure du ring com-
plique toutefois I'exploitation. Des échangeurs plus complexes compliquent une liaison efficace avec les hubs a
différents niveaux d'échelle. Les opportunités pour les hubs résident donc davantage dans les complexes de
connexion.
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Evaluation récapitulative de I'objectif 3 du plan - G2A1

Les critéeres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en

gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G2A1

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront

rendus plus slrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriére du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G2A1

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus sdrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barrieére du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter l'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.
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Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G2A1

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus slrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriére du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Aucune évaluation d'exclusion
Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter l'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PROJET, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS EGALEMENT
POUR LA FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

(Ecoconnectivité transversale - C) A plusieurs endroits, I'espace pour les zones de départ et d'arrivée des éco-
connexions transversales dans les zones adjacentes de l'infrastructure du ring est limité par I'impact spatial de
I'infrastructure paralléle : par exemple, au niveau du RO/E40-N9 et du terrain agricole sur le Hooghof. Les
écoconnectivités transversaux le long de |'échangeur RO/A12 sont partiellement fragmentés par de nom-
breuses barrieres.

(Ecoconnectivité longitudinale - C) La réalisation de |'écoconnectivité longitudinale souhaitée constitue un
probléme a plusieurs endroits, par exemple au niveau de la Brusselsesteenweg, découpe plus profonde du
terrain agricole sur le Hooghof, pas de place pour la connexion écologique longitudinale a I'est de la N290,
difficile au niveau de I'ASC 7a (Parking C) en raison de |'impact de la structure paralléle sur I'espace. Peu de
place est disponible dans I'échangeur RO/A12 pour des liaisons longitudinales écologiques.

(Défragmentation - B) On constate une légere défragmentation de 3% (13 ha moins fragmentés) par rapport a
la situation de référence.

(Utilisation économique de I'espace et verdissement - C) L'alternative est presque identique a la situation de
référence, a savoir qu'elle ne contribue pas a l'utilisation économique de I'espace. L'occupation des sols dimi-
nue de 3% (5 ha) par rapport a la situation de référence. Le degré de revétement de l'infrastructure diminue
de 12% (9 ha) par rapport a la situation de référence. Cela est problématique pour la réalisation de I'objectif du
plan. Des optimisations supplémentaires sont possibles.



(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans les environs - C) Les environs de Zellik et de Wemmel-
Jette constituent des goulets d'étranglement importants pour une intégration qualitative de l'infrastructure du
ring le long de ces zones résidentielles et d'activités économiques. L'intégration des activités a un impact néga-
tif.

(Le renforcement du réseau vert-bleu contribue a une meilleure qualité de vie - B) Le compactage des échan-
geurs crée un potentiel pour le renforcement du réseau vert-bleu, qui contribuera de maniére significative a
une meilleure qualité de vie, comme la possibilité de développer un péle vert au niveau de I'A12. Une liaison
verte accessible entre le Bois du Laerbeek et le Hooghof est également encouragée. Le renforcement du ré-
seau vert et bleu a proximité de la N9 est toujours entravé par l'infrastructure du ring, ce qui constitue un
important goulet d'étranglement. Il est possible de poursuivre I'optimisation en créant une meilleure qualité
de vie pour Zellik.

Zone de Vilvorde

(Ecoconnectivité transversale - A) L'écoconnectivité transversale souhaitée peut étre garantie. L'optimisation
des tunnels pour les espéces humides est nécessaire, par exemple au Potaardetunnel et au Tangebeek.

(Ecoconnectivité longitudinale - B) L'écoconnectivité longitudinale souhaitée peut étre restaurée ou atteinte
dans la plupart des endroits, sous réserve de quelques optimisations. Cette connectivité écologique longitudi-
nale est cependant difficile a réaliser au niveau de la Landhuizenlaan et de la Voor.

(Défragmentation - B) On constate une légere défragmentation de 3% (2 ha moins fragmentés) par rapport a
la situation de référence.

(Utilisation économique de I'espace et verdissement - C) L'alternative est presque identique a la situation de
référence, a savoir qu'elle ne contribue pas a l'utilisation économique de |'espace. L'occupation des sols dimi-
nue de 3% (1 ha) par rapport a la situation de référence. Le degré de revétement de l'infrastructure diminue
de 7% (2 ha) par rapport a la situation de référence. Des optimisations supplémentaires sont possibles.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - A) 1l n'existe que peu ou pas de
problémes pour l'intégration qualitative de l'infrastructure routiére dans I'environnement, ce qui contribue a la
réalisation de I'objectif du plan.

(Le renforcement du réseau vert et bleu contribue a une meilleure qualité de vie - A) Cette alternative offre
un potentiel important pour le renforcement de la trame verte et bleue, avec une contribution significative a
une meilleure qualité de vie (y compris les potentiels récréatifs y afférents) au niveau de Potaarde, de la vallée
de Tangebeek et du Tangebeekbos-Hoogveld.

Zone de Zaventem

(Ecoconnectivité transversale - B) L'écoconnectivité transversale souhaitée peut étre garantie, sous réserve de
quelques optimisations. A plusieurs endroits, I'espace pour les zones de départ et d'arrivée des écoconnexions
transversales dans les zones adjacentes de I'infrastructure du ring est limité par I'impact spatial de I'infrastruc-
ture paralléle : par exemple, au niveau de la P. Schroonsstraat, Leuvensesteenweg et Molenstraat. De plus, les
infrastructures routiéres paralléles renforcent I'effet de barriére de la R-Nord au niveau du RO/A201.

(Ecoconnectivité longitudinale - C) L'écoconnectivité longitudinale souhaitée est difficilement réalisables &
plusieurs endroits, mais il est possible d'y remédier. Cette connectivité écologique est difficile a réaliser en
raison de I'espace occupé par la Bloemenveld, sur le c6té intérieur du ring, au niveau de la Leuvensesteenweg,
sur le ring intérieur entre la ligne TGV et H. Henneaulaan et prés du cimetiére de Diegem.

(Défragmentation - B) On constate une légere défragmentation de 5% (11 ha moins fragmentés) par rapport a
la situation de référence.

(Utilisation économique de I'espace et verdissement - C) L'alternative est presque identique a la situation de
référence, a savoir qu'elle ne contribue pas a l'utilisation économique de I'espace. L'occupation des sols dimi-
nue de 5% (7 ha) par rapport a la situation de référence. Le degré de revétement de l'infrastructure diminue
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de 6% (4 ha) par rapport a la situation de référence. Cela constitue un probléme pour la réalisation de I'objectif
du plan, mais une optimisation supplémentaire est possible.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - C) La poursuite et le renforcement
de l'effet de barriére au niveau du cimetiére de Diegem, du Bloemenveld et de la Molenstraat compliquent
une intégration qualitative du paysage et constituent des obstacles a la réalisation de I'objectif du plan (bien
gue des mesures correctives soient possibles).

(Le renforcement du réseau vert-bleu contribue G une meilleure qualité de vie - B) L'amélioration de la quali-
té de vie dans les zones résidentielles de Diegem et Diegem-Lo reste un point d'attention. L'aménagement de
I'environnement de la ROxA201 est important dans ce cadre, une optimisation supplémentaire est possible. La
boucle de retour au nord au niveau de la H. Henneaulaan constitue un probléme. La qualité, la proximité et
I'accessibilité du réseau vert et bleu récréatif et accessible sont renforcés au niveau local dans cette zone.

Evaluation récapitulative de I'objectif 4 du plan - G2A1

Les critéres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles)

Alternative G2A1

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de I'intégration paysagere de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere

spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-
tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Zone de Wem- Zone de Vil- Zone de
mel vorde Zaventem

Critere

Connectivité transver-

sale

Réduire I'effet de barriere pour la Réaliser I'écoconnecti-
faune et la flore vité longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'espace et
verdissement (quantitatif)

Intégration qualitative de l'infrastruc-
ture du ring dans I'environnement de
I'infrastructure

La restauration du réseau vert-bleu
pour la flore et la faune contribue a
une meilleure qualité de vie.

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G2A1

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de I'intégration paysagere de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere
spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-

tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais également pour la flore et la faune.

Zone de Wem- Zone de Vil- Zone

Critere
mel vorde Zaventem
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Connectivité transver-

sale

Réduire I'effet de barriere pour la Réaliser I'écoconnecti-
faune et la flore vité longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'espace et
verdissement (quantitatif)

Intégration qualitative de l'infrastruc-
ture du ring dans l'environnement de
I'infrastructure

Le renforcement du réseau vert-bleu
contribue a une meilleure qualité de
vie.

Alternative G2A1

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de l'intégration paysagére de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere
spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-
tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais également pour la flore et la faune.

Zone de Vil-
vorde

Zone de
Zaventem

Zone de Wem-
mel

Critere

Connectivité transver-

sale

Réduire I'effet de barriere pour la Réaliser I'écoconnecti-
faune et la flore vité longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'espace et
verdissement (quantitatif) Aucune évaluation d'exclusion

Intégration qualitative de l'infrastruc-
ture du ring dans l'environnement de
I'infrastructure

Le renforcement du réseau vert-bleu
contribue a une meilleure qualité de
vie.
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6.1.3. Principale alternative G3A1

OBIJECTIF 1 DU PLAN // LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SORE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

(Infrastructure logique du ring - A) Dans cette alternative, la forme du RO-Nord est adaptée a la double fonc-
tion du Ring. On observe une division entre, d'une part, la fonction de liaison sur le RO-Nord traversant et,
d'autre part, la fonction de collecte/distribution sur la route latérale. Les différentes parties de I'infrastructure
du ring sont utilisées selon leurs fonctions respectives : la structure latérale est principalement utilisée par le
trafic d'origine et de destination, le RO-Nord traversant est uniquement utilisé par le trafic de transit. Aucune
utilisation indue n'est donc observée.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - C) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, la si-
tuation pour le RO-Nord est identique a la situation de référence. Un nombre identique de voies est disponible
sur le RO-Nord dans I'alternative G3A1 et dans la situation de référence (l'alternative G3A1 possede, de base,
2x3 voies sur la structure traversante, et 2x2 voies sur les routes latérales). Toutefois, il existe également une
structure latérale pour détourner le trafic de I'échangeur ou de I'ASC9 a Jette. En cas de congestion compléte
du RO-Nord traversant, le trafic peut d'abord étre dévié via la structure latérale, avant d'étre détourné vers le
réseau routier secondaire. Le taux de saturation (rapport I/C) sur le RO-Nord traversant est identique a celui de
la situation de référence et la route latérale ne peut offrir une alternative en cas de calamités vu l'importante
succession de carrefours, dont certains entravent la fluidité. En termes de robustesse, G3A1 dans cette zone
obtient donc le méme score que la référence.

(Infrastructure lisible du ring - B) Un nombre inférieur de changements de voie est nécessaire pour rester sur
le RO-Nord (2 sur le ring intérieur, aucun sur le ring extérieur) que dans la situation de référence (2 sur le ring
intérieur et 2 sur le ring extérieur). Le systéeme de signalisation est similaire a celui de la référence.

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - D) La capacité routiere est saturée a concurrence de 63 % des
segments routiers existants. Le rapport I/C sur ces trongons routiers dépasse les directives applicables. De
méme, 50 % des intersections présentes sur le systeme latéral ont un level of service (LOS) inférieur a D. En
outre, 15 % des discontinuités présentes et 13 % des longueurs de turbulence présentes ne répondent pas aux
directives de sécurité routiére du VWI. Cela est d{ au fait que seul un complexe de connexion est relié a la
structure traversante, de sorte que le nombre de discontinuités et de longueurs de turbulence est beaucoup
plus faible que dans la situation de référence. De plus, les zones ou le niveau de saturation est trop élevé ou
celles ou les discontinuités et les longueurs de turbulence ne respectent pas les directives du VWI, ne se che-
vauchent pas. 50 % des intersections présentes et 33 % des distances entre les intersections se situant sur le
systeme latéral ne répondent pas aux hypothéses présupposées de |'étude d'impact sur la sécurité routiére.
Tous les éléments susmentionnés et relatifs a la sécurité du trafic se combinent pour rendre le ring urbain tres
peu sdr dans cette alternative.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / Analyse des voies d'entrecroisement - B) Sur le RO-Nord traversant, il
existe deux voies d'entrecroisement avec un LOS E et 1 voie d'entrecroisement avec un LOS F. Cela est nette-
ment inférieur aux 22 voies d'entrecroisement problématiques dans la situation de référence.

(Fluidité du trafic sur l'infrastructure du ring / temps de trajet RO-Nord - D) Le temps de trajet moyen sur le
RO-Nord augmente de 14% dans la zone de Wemmel et ne peut raisonnablement pas étre corrigé dans le
cadre de l'alternative (dans la configuration proposée avec 2x3 voies traversantes et 2x2 voies latérales), ce qui
conduit a un score d'exclusion.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours moyen sur les bretelles d'autoroute demeure plus ou moins identique (+2,1%) a celui de la situation
de référence.
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(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / distances plus longues - C) Le temps de parcours moyen sur les
distances plus longues, dans les trois zones, reste plus ou moins identique (-0,7%) a celui de la situation de
référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - C) Un systéme congu selon un mode spécifique de séparation des flux
de trafic est difficile a adapter a une organisation différente du trafic et des transports. Les voies latérales
revétant un caractére local offrent moins de perspectives en vue d'adaptations pour les nouveaux modes de
transport.

Zone de Vilvorde

(Infrastructure logique du ring - A) Contrairement aux autres alternatives pour la zone de Vilvorde, la forme
du RO-Nord dans l'alternative G3A1 est théoriquement adaptée a la double fonction du RO-Nord (connexion
sur la structure transversale et collecte/distribution sur la structure latérale). La structure latérale du RO-Nord
est utilisée de maniére indue dans une moindre mesure par le trafic de transit. L'alternative G3A1 de la zone
de Vilvorde obtient donc un meilleur résultat que la situation de référence. Remarque importante : en pra-
tique, la route latérale entre I'ASC 6 (Vilvorde - Koningslo) et le nouveau complexe de raccordement du R22 au
RO-Nord passe par les routes existantes dans la zone de Buda. Ces routes existantes ne peuvent pas remplir la
fonction de route latérale comme prévu en théorie. Des optimisations supplémentaires du réseau routier exis-
tant seront nécessaires pour pouvoir réaliser la double fonction (théorique) dans la pratique.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - C) En cas d'indisponibilité partielle d'un trongon routier sur le RO-
Nord, un nombre identique de voies est disponible a celui de la situation de référence pour fluidifier le trafic
sur le RO-Nord traversant. Une structure latérale est également présente pour dévier le trafic. En cas de con-
gestion compléte du RO-Nord traversant, le trafic peut d'abord étre dévié via la structure latérale, avant d'étre
détourné vers le réseau routier secondaire. La encore, le méme commentaire s'applique au fait que la route
latérale de la zone Buda surplombe sur des routes existantes. La saturation sur le RO-Nord traversant est simi-
laire ou légerement détériorée par rapport a la situation de référence. La voie latérale via les routes existantes
n'offre pas d'alternative pour les situations de catastrophes sur le RO-Nord. En conclusion générale, |'évalua-
tion est identique a celle de la situation de référence, car le nombre de voies sur le RO-Nord est identique et la
saturation ne sera pas significativement différente de la saturation de la situation de référence.

(Infrastructure lisible du ring - C) Aucun changement de voie n'est nécessaire sur le ring intérieur et le ring
extérieur pour rester sur les voies traversantes du RO-Nord, comme tel est le cas dans la situation de réfé-
rence. La signalisation dans cette alternative est plus complexe que dans la situation de référence, en particu-
lier dans I'échangeur RO/E19.

(Sécurité du trafic sur le ring - D) Pour 58 % des trongons routiers disponibles, la capacité routiere est saturée ;
le rapport I/C dépasse les directives applicables pour ces trongons routiers. De méme, seuls 13% des intersec-
tions présentes sur le systeme latéral ont un level of service (LOS) inférieur a D. Les discontinuités et longueurs
de turbulence présentes répondent aux directives du VWI. Cela est d{ au fait que seul un complexe de raccor-
dement se connecte a la structure traversante, ce qui signifie que le nombre de discontinuités et de longueurs
de turbulence est beaucoup plus faible que dans la situation de référence. 66% des intersections actuelles et
33% des distances d'intersections sur le systéme latéral ne répondent pas aux hypothéeses de I'étude d'impact
sur la sécurité routiere. Tous les éléments susmentionnés et relatifs a la sécurité du trafic se combinent pour
rendre le ring urbain trés peu slr dans cette alternative.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) |l subsiste deux voies d'entre-
croisement avec un LOS E et une voie d'entrecroisement avec une valeur F - c'est moins que les 8 voies
d’entrecroisement dans la situation de référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - B) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord diminue par rapport a la situation de référence (-6%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours moyen sur les bretelles d'autoroute demeure constant (-2%).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues - C) Le temps de par-
cours moyen demeure constant (-0,7%) sur les distances plus longues.

(Flexibilité de I'infrastructure du ring - C) Un systéme congu selon un mode spécifique de séparation des flux
de trafic est difficile a adapter a une organisation différente du trafic et des transports. Les voies latérales
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revétant un caractére local offrent moins de perspectives en vue d'adaptations pour les nouveaux modes de
transport.
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Zone de Zaventem

(Infrastructure logique du ring - B) La forme est adaptée a la double fonction du RO-Nord avec un ring traver-
sant pour le trafic a plus longue distance (relier) et une route parallele pour le trafic d'origine et de destination
(collecter/distribuer). Cette route latérale est utilisée de maniére indue, mais limitée, par le trafic de transit a
longue distance. Le ring traversant est également utilisé de maniére limitée par le trafic d'origine et de destina-
tion, car I'A201 offre toujours une connexion directe avec le ring de transit. Le périphérique traversant est
également utilisé, mais de maniére limitée, par un trafic tres local. Dés lors, |'utilisation inappropriée dans
cette alternative est faible.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - C) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, la si-
tuation du RO-Nord traversant est identique a la situation de référence. Le nombre de voies disponible sur le
RO-Nord traversant dans l'alternative G3A1 est identique a celui de la situation de référence (les deux ont 2x3
voies sur la structure traversante, ou plusieurs voies d'entrecroisement et voies d'entrée et de sortie sont
présentes, essentiellement dans la situation de référence via I'entrelacement du R22). Une structure latérale
est également présente pour absorber le trafic. En cas de congestion compléte du RO-Nord traversant, le trafic
peut d'abord étre dévié vers la structure latérale, avant d'étre détourné vers le réseau routier secondaire.
Toutefois, étant donné que le niveau de saturation du ring traversant est similaire a la situation de référence,
la route latérale ne sera pas en mesure de fournir une alternative en cas de catastrophes, car la capacité rési-
duelle est insuffisante pour absorber le trafic. Les intersections sur la route latérale entravent (nettement) la
fluidité de la circulation et cette route ne peut donc plus absorber un trafic supplémentaire. En termes de
robustesse, |'alternative G3A1 dans cette zone obtient donc un score identique a celui de la situation de réfé-
rence.

(Infrastructure lisible du ring - C) Davantage de changements de voie sont nécessaires pour rester sur la struc-
ture traversante (aucun sur le ring intérieur, 2 sur le ring extérieur) que dans la situation de référence (aucun
changement de voie nécessaire). De plus, le systeme de signalisation est similaire a celui de la situation de
référence.

(Sécurité du trafic sur le ring - C) Pour 50 % des trongons routiers disponibles, la capacité routiére est saturée ;
le rapport 1/C dépasse les directives applicables pour ces trongons routiers. De méme, 30% des intersections
présentes sur le systéeme latéral possedent un level of service (LOS) inférieur a D. Les discontinuités et lon-
gueurs de turbulence présentes répondent aux directives du VWI. Cela est d{ au fait que seul un complexe de
connexion est relié a la structure traversante, de sorte que le nombre de discontinuités et de longueurs de
turbulence est beaucoup plus faible que dans la situation de référence. Il n'y a pas d'intersection ou de dis-
tance d'intersection présentes sur le systeme latéral qui ne répondent pas aux hypothéses présupposées de
I'étude d'impact sur la sécurité routiere.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) Les voies d'entrecroisement
affichant une mauvaise fluidité sont présentes (LOS E et F), mais le nombre de voies d'entrecroisement entra-
vant la fluidité est inférieur a celui de la situation de référence : 4 dans l'alternative contre 5 dans la situation
de référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - C) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord demeure constant par rapport a la situation de référence (0%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute demeure plus ou moins constant (-4%) aux temps de parcours dans la
situation de référence.

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues - C) Le temps de par-
cours moyen demeure identique (-0,7%) a celui de la situation de référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - C) Un systéme congu selon un mode spécifique de séparation des flux
de trafic est difficile a adapter a une organisation différente du trafic et des transports. Les voies latérales
revétant un caractere local offrent moins de perspectives en vue d'adaptations pour les nouveaux modes de
transport.
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Evaluation récapitulative de I'objectif 1 du plan - G3A1

Les critéeres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G3A1

Obijectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsolétes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring ‘

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiere

Analyse des voies d'entre-

Fluidité de l'infrastruc- croisement
ture du ring Temps de parcours sur le RO-
Nord

Temps de parcours sur les
bretelles d'autoroute
Temps de parcours sur de
plus longues distances

Fluidité sur le réseau
autoroutier au sens
large

Flexibilité de l'infrastructure du ring

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G3A1

Obijectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsolétes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiére

Analyse des voies d'entre-
Fluidité de l'infrastructure croisement

du ring Temps de parcours sur le
RO
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances
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Les critéeres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de I'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G3A1

Obijectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsolétes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiére _

Analyse des voies d'entre- Aucune évaluation

Fluidité de l'infrastructure croisement d'exclusion
du ring Temps de parcours sur le
RO-Nord
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances

Flexibilité de l'infrastructure du ring

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

(Santé - C) Pour le NO2, le score intermédiaire global est de 0. Seule la sous-zone de Relegem a un score in-
termédiaire positif pour I'air (+1). Aucune zone n'obtient davantage un score positif pour I'aspect du bruit. A
Berchem-Sainte-Agathe, les scores sont légérement négatifs. La situation pour l'air et le bruit reste globale-
ment stable par rapport a la situation de référence.

(Améliorer la qualité de I'environnement - C) La combinaison du ring traversant et de la route latérale affecte
le cadre de vie au niveau de I'échangeur RO/E40 Grand-Bigard, la route latérale ayant un impact direct sur les
habitations et les entreprises situées du coté intérieur du ring (segment sud-est de I'échangeur). L'occupation
des parcelles d'entreprises sur la zone industrielle de Neerzellik est également identifiée comme un probleme.

A Wemmel-Jette, la Romeinsesteenweg, la voie latérale et le Ring sont tous paralléles sur une courte distance,
ce qui affecte la qualité de I'environnement. La Romeinsesteenweg (axe de viabilité) est principalement axée
sur la circulation des vélos (FRO) et des transports publics. L'impact de cette réunion (Ring-voie latérale-
Romeinsesteenweg) pése sur la qualité visuelle et la qualité d'utilisation de I'environnement urbain de Wem-
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mel-Jette et constitue une difficulté pour la réalisation de l'objectif du plan. Enfin, le potentiel de I'échangeur
plus compact RO/A12 est annulé par la route latérale qui longe les habitations de Strombeek.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit dans l'alternative G3A1 reste en
moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure
de pointe du soir) identique a celui de la situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe plusieurs routes affichant un trafic de
contournement identique a celui de la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - B) On constate une amélio-
ration de la viabilité du trafic durant les heures de pointe du soir, mais elle demeure identique a la situation de
référence durant les heures de pointe du matin.

(Qualité de perception - D) La pression du trafic sur la route latérale est relativement élevée, ce qui affecte la
qualité des connexions transversales entre les cadres de vie. Un conflit systématique est constaté aux intersec-
tions entre la route latérale et les liaisons transversales (au-dessus et au-dessous du ring), ce qui renforce I'ef-
fet de barriére du ring et donc l'impact sur la qualité de perception. Tel est le cas le long de la Alfons Gosse-
tlaan (N9b), de la Steenweg op Brussel et de la De Limburg Stirumlaan. Il est impossible de remédier raisonna-
blement a ce probléme dans le cadre de l'alternative.

(Adaptation et atténuation relatives au changement climatique - C) L'alternative de base G3A1 obtient une
évaluation moins favorable dans les Résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1, discipline
« climat ». Selon I'étude de prospective, I'alternative parallele est désavantageuse en termes de gestion des
impacts attendus du changement climatique dans le domaine de la chaleur et des précipitations, et présente
un degré limité de flexibilité en termes d'atténuation locale ou de prévention des impacts climatiques négatifs.

Zone de Vilvorde

(Santé - C) Pour le NO2, le score intermédiaire global est de 0. Seule la sous-zone de Strombeek-Bever a un
score intermédiaire positif pour I'air (+1). Aucune zone n'obtient davantage un score positif pour I'aspect du
bruit. En ce qui concerne le bruit, Grimbergen est la seule sous-zone dont le score est positif. La situation rela-
tive a I'air et au bruit reste stable.

(Améliorer la qualité de I'environnement - C) La route latérale sur le cOté intérieur du Ring a un impact direct
sur le cimetiere de Strombeek-Bever. La route latérale a également des effets négatifs supplémentaires sur le
logement et la perception a Strombeek (RIE du Plan). Il en va de méme pour les maisons de « Het Voor ». La
route latérale traverse la zone de Buda par des routes existantes (pont de Buda + Budasteenweg), ce qui signi-
fie que le pont de Buda (patrimoine) est surchargé et que l'espace limité du Budasteenweg est entierement
occupé par le trafic motorisé (nombreuses entrées de propriétés et profil trop étroit pour la route latérale).
Cette alternative constitue un probléme pour la réalisation de I'objectif du plan dans la zone de Vilvorde, mais

une action corrective est possible. Yn-tracéalternatif-dela-routelatéralea-travers Budapourrait éventuelle-
‘diar: . on.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit augmente (en moyenne dans la zone a
I'intérieur du ring, la zone a l'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du soir). En
particulier pour la zone située dans le RO-Nord, les effets sur le volume du trafic de transit, pendant les heures
de pointe du matin et du soir, sont négatifs a considérablement négatifs. Ce constat est nuancé : « L'ampleur
de cet effet est & nuancer car il concerne une zone relativement petite®, avec relativement peu de véhicules-
kilométres traversants. Par conséquent, un déplacement relativement faible a plus de poids dans I'évaluation
que dans d'autres zones. L'augmentation des déplacements de transit est essentiellement constatée sur la
N276, ou I'on constate une nette augmentation des mouvements de transit. Bien que l'impact direct de cette
situation sur I'habitabilité soit relativement limité, il s'agit clairement d'un effet indésirable qui doit faire I'objet
d'une étude plus approfondie. »

Le nombre de routes indiment utilisées dans G3A1 diminue par rapport a la situation de référence.

8 Zone de Vilvorde a l'intérieur du Ring, désignée comme zone 13 dans les Résultats de |'étude d'incidence environnementale du cycle 1.
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(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) La viabilité du trafic de-
meure constante aux heures de pointe du matin et du soir.

(Qualité de perception - D) La route latérale (parallele au Ring) qui traverse la zone de Vilvorde augmente la
pression du trafic au niveau des complexes de raccordement et crée ainsi un effet de barriére supplémentaire.
La qualité de perception des connexions transversales entre les cadres de vie est affectée pres de I'ASC 7
(Grimbergen) ou il existe une opportunité de créer un axe de qualité de vie entre Grimbergen et Strombeek
avec une connexion pour les vélos et les transports publics. La liaison cycliste et des transports publics le long
de I'ASC 6 (Vilvorde - Koningslo) sera également affectée. Dans la zone de Buda, la route latérale traverse une
zone de développement urbain potentiel et quelques axes cyclables le long du canal. Cette alternative avec la
route latérale entraine des conflits systématiques dans la zone de Vilvorde et constitue un probléme important
pour la réalisation de I'objectif du plan. Un tracé alternatif de la route latérale dans la sous-zone de Buda ne
pourra pas remédier aux problémes restants dans la zone de Vilvorde. Dans la zone de Vilvorde, aucune me-
sure corrective raisonnable n'est possible pour ce critére.

(Adaptation et atténuation relatives au changement climatique - C) L'alternative de base G3A1 obtient une
évaluation moins favorable dans les Résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1, discipline
« climat ». Selon I'étude de prospective, I'alternative paralléle est désavantageuse en termes de gestion des
impacts attendus du changement climatique dans le domaine de la chaleur et des précipitations, et présente
un degré limité de flexibilité en termes d'atténuation locale ou de prévention des impacts climatiques négatifs.

Zone de Zaventem

(Santé - C) Pour le NO2, le score intermédiaire global est de 0. Il n'y a pas davantage de score positif global
pour le bruit. A Crainhem, Nossegem et Wezembeek-Oppem, les scores négatifs sont limités. La situation rela-
tive a I'air et au bruit reste stable.

(Améliorer la qualité de I'environnement - D) A Machelen, la route latérale longe la R22 et la Haachtsesteen-
weg, ce qui signifie que les maisons environnantes sont entourées par I'échangeur RO/E19, la route latérale et
le Ring. La qualité environnementale des zones résidentielles et la valeur contextuelle du patrimoine sont donc
affectées. A Diegem-Lo (au niveau de I'ASC 4 (Leopold Ill-laan A201)), la route latérale borde les maisons et
rend difficile la restauration d'un lien historique entre Diegem et Diegem-Lo. Prés de la zone résidentielle de
Bloemenveld, l'infrastructure occupera I'espace du parc existant, et la route latérale aura un effet négatif sur la
perception depuis la zone résidentielle de Bloemenveld (occupation compléete de la zone tampon verte exis-
tante le long du RO-Nord) (RIE du Plan). Le péle d'activités situé au nord-est de I'échangeur RO/E40 (parc d'acti-
vités Weiveld) sera directement affecté par la route latérale.

Les résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1 soulignent, pour la variante G3A1 dans la
zone de Zaventem, différents problemes ayant un effet négatif sur la perception spatiale. Au niveau du RO/E19
(Machelen), une occupation des/un impact visuel sur les habitations du cluster résidentiel de la Felix Timmer-
manslaan est constatée en raison de la route latérale Un impact visuel sur le cluster résidentiel de Diegem-Lo
et la zone résidentielle de Bloemenveld est observé, ainsi qu'une occupation de l'activité commerciale dans le
parc d'activités de Zaventem et le parc d'activités de Weiveld. L'étude conceptuelle et les résultats de I'étude
d'incidence environnementale du cycle 1 ont souligné que l'alternative G3A1 présente un probléme important
dans plusieurs zones de contact (résidentielles/d'activités) pour I'amélioration de la qualité de I'environne-
ment, ce qui implique que I'objectif du plan ne peut étre raisonnablement réalisé dans le cadre de |'alternative.

(Réduire le trafic de contournement - B) Le volume du trafic de transit dans I'alternative G3A1 reste en
moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure
de pointe du soir) identique a celui de la situation de référence. L'analyse des routes de contournement per-
met de conclure qu'il existe un nombre inférieur de routes avec un trafic de contournement a celui de la situa-
tion de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) On constate une amélio-
ration de la viabilité du trafic par rapport a la situation de référence, tant durant les heures de pointe du matin
que du soir.

(Qualité de perception - D) La qualité de la connexion (transversale) entre les cadres de vie est altérée a plu-
sieurs endroits et ne peut raisonnablement étre corrigée dans le cadre de l'alternative. Le long de la
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Haachtsesteenweg, la route latérale surplombe des routes existantes, désignées comme axe potentiel de viabi-
lité (environnement scolaire/logement), liaison cyclable et axe de transport public. Le passage souterrain au
niveau de I'ASC 4 (A201) doit franchir plusieurs barriéres, en raison de la route latérale, ce qui constitue un
probléme pour réaliser I'objectif du plan. Les croisements entre les cyclistes/piétons et le trafic motorisé sur le
ring intérieur et extérieur au niveau de I'ASC 3 (H. Henneaulaan) et sur la Leuvensesteenweg ont un impact sur
la qualité de perception des liaisons transversales pour les usagers faibles de la route. Au niveau de la Molens-
traat, on observe un passage souterrain (sous le R0), ce qui complique la création d'une liaison transversale de
qualité. Il est possible de créer une lumiére naturelle entre les bras de l'autoroute, mais cela aura un impact
sur les dimensions du passage souterrain et donc, sur les autres parameétres (lignes de vue, échelle humaine,
sentiment subjectif de sécurité).

(Adaptation et atténuation relatives au changement climatique - C) L'alternative de base G3A1 obtient une
évaluation moins favorable dans la discipline « climat ». L'alternative est désavantageuse en termes de gestion
des impacts attendus du changement climatique dans le domaine de la chaleur et des précipitations, et pré-
sente un degré limité de flexibilité en termes d'atténuation locale ou de prévention des impacts climatiques
négatifs.

Evaluation récapitulative de I'objectif 2 du plan - G3A1

Les critéres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G3A1

Objectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critére Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G3A1

Objectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-

ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde Zone de Zaventem
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Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G3A1

Objectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement _

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

OBIJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES DE
FLUX SUPPLEMENTAIRES POUR LES TRANSPORTS LENTS ET EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU
RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANSPORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'AC-
CESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

(Liaisons locales rationnelles pour la voiture et les poids lourds - C) Les temps de parcours moyens étudiés
augmentent par rapport a la situation de référence, et ce, tant aux heures de pointe du matin que du soir
(+13,1% aux heures de pointe du matin, +6,2% aux heures de pointe du soir).
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(Contribution au développement du réseau de transport public - C) 10 intersections (empruntées par les
transports publics) sont indiquées avec un LOS E ou F, soit 7 de plus que dans la situation de référence. Dans le
cycle 1, une configuration standard a souvent été incluse dans les calculs du modeéle pour les carrefours a étu-
dier sur le réseau routier secondaire. Ces configurations peuvent encore étre optimisées pour obtenir une
fluidité plus qualitative.

(Contribution au développement du réseau cyclable - B) Les principales pistes cyclables peuvent traverser le
RO-Nord avec 3 carrefours en moins (1 carrefour en moins sur la Dikke Beuklaan, 2 carrefours en moins sur la
N290 et 2 carrefours en moins sur la De Limburg Stirumlaan, mais 2 carrefours supplémentaires sont créés
étant donné que la voie latérale croise la N290 et la De Limburg Stirumlaan).

(Faciliter l'intermodalité - B) Les points de correspondance existants sont conservés et cette alternative offre
davantage de possibilités de création de nouveaux points de correspondance, car les possibilités d'échange
sont plus nombreuses a partir de la route latérale.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) Les routes latérales constituent un intermédiaire entre le réseau
routier principal et le réseau routier secondaire, avec un plus grand potentiel d'échange entre les différents
modes et échelles. Les routes latérales sont donc le point de départ du concept du « last mile ».

Zone de Vilvorde

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds - C) Les temps de parcours moyens étudiés
demeurent constants par rapport a la situation de référence, et ce, tant aux heures de pointe du matin que du
soir (+11,9% aux heures de pointe du matin, +6,5% aux heures de pointe du soir).

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Dans |'alternative, une intersection - em-
pruntée par les transports publics - est désignée avec un LOS E. Aucun carrefour n'est renseigné avec un LOS F.
L'alternative propose donc 1 carrefour supplémentaire que dans la situation de référence, tout en notant que
cette derniére obtient un bon score. Dans le cycle 1, une configuration standard a souvent été incluse dans les
calculs du modele pour les carrefours a étudier sur le réseau routier secondaire. Ces configurations peuvent
encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus qualitative.

(Contribution au développement du réseau cyclable - C) Les principaux itinéraires cyclables ne traversent pas
le RO-Nord au niveau du sol a la hauteur des complexes de raccordement. Les routes ou tracés longés par les
principales routes cyclables traversent le RO-Nord a un niveau dénivelé, sans connexion avec le ring. Toutefois,
les pistes cyclables croisent la route latérale via le réseau routier existant. La route latérale croise ainsi 3 liai-
sons cyclables. L'évaluation compte donc 3 intersections de plus que dans la situation de référence. Dans ce
cadre, il convient de souligner que la situation de référence obtient de bons résultats pour ce critére, égale-
ment.

(Faciliter I'intermodalité - B) Les points de correspondance existants sont conservés et cette alternative G3A1l
offre davantage de possibilités de création de nouveaux points de correspondance, car les possibilités
d'échange sont plus nombreuses a partir de la route latérale. Il convient également de souligner que la route
latérale entre I'ASC 6 (Vilvorde - Koningslo) et I'échangeur R22/R0 conduit a la zone Buda via la voirie existante.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) Les routes latérales constituent un intermédiaire entre le réseau
routier principal et le réseau routier secondaire, avec un plus grand potentiel d'échange entre les différents
modes et échelles. Les routes latérales sont donc le point de départ du concept du « last mile ».

Zone de Zaventem

(Liaisons locales rationnelles pour la voiture et les poids lourds - C) Les temps de parcours moyens étudiés
augmentent par rapport a la situation de référence au cours des heures de pointe du soir (+7,1%) et demeu-
rent identiques au cours des heures de pointe du matin (+2,1%).

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Un plus grand nombre d'intersections sont
traversées par les transports publics, ce qui entrave la fluidité (LOS E ou F) par rapport a la situation de réfé-
rence, a savoir 8 dans l'alternative et 6 dans la condition de référence. Dans le cycle 1, une configuration stan-
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dard a souvent été incluse dans les calculs du modéle pour les carrefours a étudier sur le réseau routier secon-
daire. Ces configurations peuvent encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus qualitative.

(Contribution au développement du réseau cyclable - C) Le nombre de carrefours a franchir au niveau du sol
est majoré de 3 unités par rapport a la situation de référence : 7 carrefours dans |'alternative contre 4 carre-
fours dans la situation de référence.

(Faciliter I'intermodalité - B) Le nombre de points de correspondance existants est conservé et l'alternative
offre autant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance que dans la situation de réfé-
rence, mais les possibilités d'échange vers les points de correspondance sont plus nombreux a partir de la voie
latérale que dans la situation de référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) Les routes latérales constituent un intermédiaire entre le réseau
routier principal et le réseau routier secondaire, avec un plus grand potentiel d'échange entre les différents
modes et échelles. Les routes latérales sont donc le point de départ du concept du « last mile ».
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Evaluation récapitulative de I'objectif 3 du plan - G3A1

Les critéeres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G3A1

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus slrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriere du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

Les critéres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G3A1

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront

rendus plus sdrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriere du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de I'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.
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Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G3A1

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus slrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriére du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Aucune évaluation d'exclusion
Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PROJET, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

(Ecoconnectivité transversale - C) A plusieurs endroits, I'espace pour les zones de départ et d'arrivée des éco-
connexions transversales dans les zones adjacentes de l'infrastructure du ring est limité par I'impact spatial de
I'infrastructure latérale : par exemple, au niveau du RO/E40-N9 et du terrain agricole sur le Hooghof. Les éco-
connectivités transversaux le long de I'échangeur RO/A12 sont partiellement fragmentés par de hombreuses
barrieres.

(Ecoconnectivité longitudinale - C) L'écoconnectivité longitudinale souhaitée est difficilement réalisables a
plusieurs endroits, par exemple au niveau du RO/E40-N9 (cété intérieur de RO), prés de l'incision profonde du
terrain agricole a Hooghof. Sur le c6té intérieur du Ring, la réalisation de la liaison longitudinale écologique
entre la Steenweg op Brussel (N290) et De Limburg Stirumlaan est menacée. Peu de place est disponible dans
I'échangeur RO/A12 pour des liaisons écologiques.

(Défragmentation - A) On constate une défragmentation raisonnable de 11% (13 ha moins fragmentés) par
rapport a la situation de référence. Cela contribuera a la réalisation de I'objectif du plan, moyennant quelques
optimisations supplémentaires.

(Utilisation économique de I'espace - verdissement - B) L'occupation du sol est inférieure de 11 % (16 ha) par
rapport a la situation de référence. Le degré de revétement de l'infrastructure du ring diminue de 3% (1 ha)
par rapport a la situation de référence.



(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans les environs - C) Les environs de Zellik et de Wemmel-
Jette contiennent des goulets d'étranglement pour une intégration qualitative du RO-Nord le long de ces
noyaux résidentiels et des terrains d'activités en vue de la réalisation de I'objectif du plan, mais des mesures
correctives peuvent étre envisagées. Les résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1 démon-
trent un probleme a Neerzellik en raison de I'occupation des activités par la route latérale. Le compactage
(plus limité) des échangeurs offre des possibilités d'intégration paysagére qualitative dans les environs des
RO/E40 et RO/A12.

(Le renforcement du réseau vert-bleu contribue a une meilleure qualité de vie - C) L'aménagement compact
de I'échangeur RO/E40 Grand-Bigard et RO/A12 crée un potentiel pour le renforcement du réseau vert-bleu,
qui contribuera de maniere significative a une meilleure qualité de vie. Toutefois, ce gain est annulé par la
conception de la route latérale. Cette route latérale constitue donc une barriere supplémentaire a plusieurs
endroits du renforcement du réseau vert-bleu : pres des zones résidentielles de Zellik, Wemmel, le Ronkel, le
pole vert A12 et la zone résidentielle de Strombeek.

Zone de Vilvorde

(Connectivité transversale - C) A plusieurs endroits, I'espace pour les zones de départ et d'arrivée des écocon-
nexions transversales dans les zones adjacentes de l'infrastructure du ring est limité par I'impact spatial de
I'infrastructure latérale : par exemple, au niveau du Tangebeek, Klein-Hoogveld. Ces zones constituent des
problémes pour la réalisation de I'objectif du plan, mais une action corrective est possible.

(Connectivité longitudinale - C) La connectivité longitudinale souhaitée est difficilement réalisable ou peut
étre difficilement restaurée a plusieurs endroits, mais il est possible d'y remédier. Cette connectivité écolo-
gique longitudinale est cependant difficile a réaliser au niveau de la Landhuizenlaan et de la Voor. En raison de
I'impact de l'infrastructure routiere latérale, I'écoconnectivité longitudinale est également difficile a réaliser
dans la zone située entre la N202 et la Medialaan.

(Défragmentation - C) On constate une défragmentation supplémentaire de 9% (1 ha moins fragmentés) par
rapport a la situation de référence.

(Utilisation économique de I'espace - verdissement - D) L'occupation du sol augmente de 9 % (3 ha) par rap-
port a la situation de référence. Le degré de revétement de l'infrastructure augmente de 11 % (2 ha) par rap-
port a la situation de référence, de sorte que la réalisation de I'objectif du plan ne peut étre raisonnablement
envisagée dans le cadre de I'alternative.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - C) Divers problémes sont réperto-
riés pour l'intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement, par exemple au niveau du
Tangebeekbos, Klein-Hoogveld. L'intégration paysagere de la route latérale constitue un probleme pour la
réalisation de I'objectif du plan, mais il est possible d'y remédier.

(Le renforcement de la trame verte et bleue contribue a une meilleure qualité de vie - C) Le potentiel de
renforcement de la trame verte et bleue sera affecté négativement par la route latérale. Cela constitue une
barriere supplémentaire au niveau de Potaarde et Tangebeek, pour le développement ultérieur du réseau
vert-bleu, y compris son potentiel récréatif pour la zone résidentielle de Strombeek.

Zone de Zaventem

(Connectivité transversale - B) A plusieurs endroits, I'espace pour les zones de départ et d'arrivée des écocon-
nexions transversales dans les zones adjacentes de l'infrastructure du ring est limité par I'impact spatial de
I'infrastructure latérale : par exemple, au niveau de la P. Schroonsstraat, Leuvensesteenweg, Molenstraat. De
plus, les infrastructures routiéres paralléles renforcent I'effet de barriere du RO-Nord au niveau du RO/A201.

(Connectivité longitudinale - D) L'écoconnectivité longitudinale souhaitée ne peut étre réalisée a plusieurs
endroits en raison de |'espace occupé par la route latérale au niveau du coté extérieur de I'E19, du Bloemen-
veld, de la Leuvensesteenweg, a |'extérieur du Ring entre la ligne TGV et H. Henneaulaan et prés du cimetiére
de Diegem. Ces zones représentent un probléme important pour la réalisation de |'objectif du plan et aucune
solution n'est possible dans le cadre de l'alternative.
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(Défragmentation - C) La défragmentation demeure identique par rapport a la situation de référence.

(Utilisation économique de I'espace - verdissement - C) L'occupation du sol et le degré de revétement restent
identiques par rapport a la situation de référence. Des optimisations supplémentaires sont possibles.

(Intégration qualitative de Il'infrastructure du ring dans I'environnement - C) La poursuite et le renforcement
de l'effet de barriere au niveau du cimetiere de Diegem, du Bloemenveld par la voie latérale compliquent une
intégration qualitative du paysage. Ces zones constituent des problémes pour la réalisation de I'objectif du
plan, mais une action corrective est possible.

(Le renforcement du réseau vert-bleu contribue a une meilleure qualité de vie - C) La vallée de la Woluwe (le
lien important pour le renforcement du réseau vert-bleu et I'augmentation de la qualité de vie a Machelen) est
impactée par la route latérale entre l'intersection E19xR22 et la Haachtsesteenweg. Le renforcement de la
vallée de la Woluwe est annulé au niveau de I'ASC 4 (A201), car la route latérale constitue une barriéere dans le
renforcement du réseau vert-bleu et dans I'amélioration de la qualité de vie pour Diegem et Diegem-Lo. La
jonction de la route latérale et de la R22 avec I'avenue H. Henneau complique la création d'une liaison verte
entre le parc municipal de Zaventem et le Woluweveld, avec la vallée de la Woluwe comme lien. Ces zones
constituent des probléemes pour la réalisation de I'objectif du plan, mais une action corrective est possible.

Evaluation récapitulative de I'objectif 4 du plan - G3A1

Les criteres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G3A1

Obijectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de l'intégration paysagére de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere
spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-
tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Zone de Wem- Zone de Vil- Zone de Zaven-
mel vorde tem

Critere
Connectivité transver-
cale

Réduire I'effet de barriere pour la Réaliser |'écoconnecti-
faune et la flore vité longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'espace et
verdissement (quantitatif)

Intégration qualitative de l'infrastruc-
ture du ring dans I'environnement

Le renforcement du réseau vert-bleu
contribue a une meilleure qualité de
vie.

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G3A1
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Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de l'intégration paysagére de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere
spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-
tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Critere Zone de Wem- Zone de Vil- Zone de Zaven-
mel vorde tem
Connectivité transver-
cale
Réduire I'effet de barriere pour la Réaliser |'écoconnecti-
faune et la flore vité longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'espace et
verdissement (quantitatif)

Intégration qualitative de l'infrastruc-
ture du ring dans I'environnement

Le renforcement du réseau vert-bleu
contribue a une meilleure qualité de
vie.

Les critéeres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de I'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G3A1

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de I'intégration paysagere de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere
spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-
tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Zone de Vil-
vorde

Zone de Zaven-
tem

Zone de Wem-
mel

Critere

Connectivité transver-

cale

Réduire I'effet de barriere pour la Réaliser I'écoconnecti-
faune et la flore vité longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'espace et
verdissement (quantitatif)

Intégration qualitative de l'infrastruc-
ture du ring dans I'environnement

Le renforcement du réseau vert-bleu
contribue a une meilleure qualité de
vie.

6.1.4. Conclusions de |'évaluation des principales alternatives

Principale alternative G1A2
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L'alternative principale G1A2 du groupe Light contribue a la réalisation des objectifs du plan dans les zones de
Wemmel et de Vilvorde. Dans la zone de Zaventem, des critéeres importants compliquent la réalisation de I'ob-
jectif du plan, mais une action corrective est possible.

Aucun critére ne constitue un probléme induisant une exclusion dans une zone dans le cadre de la réalisation
de I'objectif du plan.

Principale alternative G2A1

Pour I'ensemble des objectifs du plan, la principale alternative G2A1 du groupe Paralléle dans la zone de
Wemmel et Zaventem, constitue un probléme pour la réalisation des objectifs du plan, mais une action correc-
tive est possible. Dans la zone de Vilvorde, cette alternative est similaire a I'alternative G1A2 et contribue gé-
néralement a la réalisation de I'objectif du plan, sous réserve d'éventuelles optimisations.

Aucun critére ne constitue un probléme induisant une exclusion dans une zone dans le cadre de la réalisation
de I'objectif du plan.

Principale alternative G3A1

Pour tous les objectifs du plan, l'alternative principale G3A1 du groupe Latéral génere le plus grand nombre de
problémes parmi les trois alternatives. En effet, au moins un critére est identité dans chaque zone, qui génére
des problemes graves et d'exclusion en termes de réalisation de I'objectif du plan.

6.1.5. Explications supplémentaires sur les criteres d'exclusion G3A1l

Zone de Wemmel

La solution G3A1 obtient un score d'exclusion (D) sur le critére du temps de parcours sur le RO-Nord dans la
zone de Wemmel. En effet, le temps de trajet moyen d'une autoroute a l'autre, c'est-a-dire de I'A12 a I'E40 a
Grand-Bigard, augmente de 14 % par rapport a la situation de référence. Cette augmentation est une moyenne
de I'heure de pointe du matin, de I'heure de pointe du soir, ring intérieur et ring couronne extérieur, ce qui
signifie que I'augmentation du temps de parcours peut étre temporairement et localement encore plus élevée.

En disséquant les temps de parcours, on constate que I'augmentation du temps de parcours s'observe princi-
palement sur le ring extérieur, aux heures de pointe du matin et du soir. La cause de cette augmentation du
temps de parcours sur le ring extérieur est double : d'une part, elle est due au niveau élevé de pression géné-
rale et d'autre part, elle est causée par plusieurs problémes spécifiques.

Le niveau de pression global élevé (niveau de saturation élevé) maintient généralement la vitesse sous la vi-
tesse maximale autorisée. Les principaux problémes spécifiques résident dans la capacité limitée a la sortie du
ring extérieur vers I'A10/E40 dans I'échangeur RO/E40 a Grand-Bigard et, dans le méme échangeur, le regrou-
pement du ring extérieur du c6té de Wemmel et du ring intérieur en provenance de Dilbeek.

Un autre probléme sur le ring extérieur inhérent a l'alternative G3A1 réside la capacité trop limitée de la réu-
nion de la bretelle de I'A12 et du RO-Nord. Des problemes de capacité s'y posent également, notamment a
I'heure de pointe du matin.

Les deux problemes susmentionnés ne fonctionnent pas indépendamment I'un de I'autre. Si les problémes a la
sortie vers I'A10/E40 sont importants, les problémes a la jonction avec I'A12 restent limités, car un trafic réduit
optera pour un itinéraire via le RO-Nord. Si les problémes sur I'A10/E40 sont plutot limités, nous constatons le
contraire dans les problemes sur I'A12.

L'élimination de ces points problématiques en augmentant localement la capacité dans les échangeurs entrai-
nera un goulet d'étranglement sur la structure traversante de la RO-Nord, lorsque le flux provenant de I'échan-
geur devra rejoindre le RO-Nord traversant. Ce goulet d'étranglement ne peut étre résolu qu'en procédant a
des optimisations en vertu desquelles la configuration proposée de l'infrastructure du ring avec 2x3 voies sur
la structure traversante et 2x2 voies sur la structure latérale, doit étre abandonnée. Modifier la configuration
en ajoutant des voies supplémentaires, par exemple, peut améliorer le temps de parcours, mais entrainera
une détérioration des résultats de I'alternative pour d'autres criteres et d'autres objectifs du plan.
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Le critére des infrastructures sécurisées pour la circulation dans la zone de Wemmel recoit également un score
d'exclusion (D). Ce score d'exclusion est lié a plusieurs facteurs. Plus de la moitié des trongons routiers dispo-
nibles sur le réseau traversant et des carrefours du réseau latéral sont completement saturés. Le fait que seul
un complexe de raccordement supplémentaire se connecte a la structure traversante entraine certes moins de
discontinuités et de longueurs de turbulences sur le ring traversant. Toutefois, ces complexes de raccordement
supprimés seront remplacés par des carrefours a niveau sur le ring urbain (structure latérale). La moitié de ces
intersections ne respectent pas les directives imposées, et un autre tiers se succedent trop rapidement. Les
facteurs ci-dessus se combinent pour créer un systéme de circulation tres peu sdr.

Le critére qualité de perception des connexions entre les cadres de vie obtient également une note d'exclusion
(D) pour cette alternative. Le systéme latéral fera partie de l'infrastructure du ring et sera relié au réseau rou-
tier secondaire a plusieurs endroits. Cela augmentera la pression du trafic sur les routes locales et donc égale-
ment sur les axes de viabilité, ce qui impliquera que les carrefours de la route latérale constitueront, avec ces
axes de viabilité, une barriére supplémentaire entre les zones de vie. Ce probleme systématique ne peut étre
raisonnablement résolu dans le cadre de I'alternative.

Zone de Vilvorde

L'alternative G3A1 obtient un score d'exclusion (D) pour le critére de l'infrastructure slre en termes de circula-
tion dans la zone de Vilvorde. Ce score d'exclusion est lié a plusieurs facteurs. Pres de 60 % des trongons rou-
tiers actuels du systeme de transit sont complétement saturés. Le fait que seul un complexe de raccordement
supplémentaire se connecte a la structure traversante entraine certes moins de discontinuités et de longueurs
de turbulences sur le ring traversant. Toutefois, ces complexes de raccordement supprimés seront déplacés
sur le ring urbain (structure latérale) via des carrefours a niveau. Deux tiers de ces intersections ne respectent
pas les directives imposées, et un autre tiers se succédent trop rapidement. Les facteurs ci-dessus se combi-
nent pour créer un systéme de circulation trés peu s(r.

Le critére qualité de perception des connexions entre |les cadres de vie obtient également une note d'exclusion
(D) pour cette alternative. La route latérale (paralléle au Ring) qui traverse la zone de Vilvorde augmente la
pression du trafic au niveau des complexes de raccordement et crée ainsi un effet de barriere supplémentaire.
Les intersections entre la route latérale et les axes de viabilité (réseau routier secondaire) affectent la qualité
de perception des connexions entre les cadres de vie. Dans la zone de Buda, la route latérale traverse une zone
de développement urbain potentiel et quelques axes cyclables le long du canal. Cette alternative, en vertu de
laguelle la route latérale croise systématiquement le réseau routier secondaire, constitue représente un pro-
bleme pour le critere d'amélioration de la qualité de perception des liaisons transversales, qui ne peut étre
raisonnablement résolu.

Enfin, le critére de l'utilisation économique de I'espace et du verdissement se voit attribuer une note d'exclu-
sion (D). L'occupation des sols augmente de 9% (3 ha) par rapport a la situation de référence. Le degré de revé-
tement de l'infrastructure augmente de 11% (2 ha) par rapport a la situation de référence. Ce critére a été
évalué quantitativement et aucune solution ne peut étre raisonnablement proposée.

Zone de Zaventem

Dans le cadre de I'objectif 2 du plan, I'alternative obtient, tant pour le critére qualité de |'environnement que
le critére qualité de perception des connexions entre les cadres de vie , également une note d'exclusion (D). La
route latérale a un impact négatif (direct) sur la qualité environnementale des zones résidentielles et d'activi-
tés a plusieurs endroits. La qualité de la connexion (transversale) entre les cadres de vie est altérée a plusieurs
endroits et ne peut raisonnablement étre corrigée dans le cadre de I'alternative. Sur la base des résultats de
I'évaluation des incidences environnementales du cycle 1, discipline « homme-espace », des effets négatifs
sont identifiés dans plusieurs zones résidentielles et d'activités de la zone de Zaventem en termes de qualité
visuelle et d'occupation de ces zones résidentielles et d'activités.

L'alternative G3A1 obtient une note d'exclusion (D) pour le critére de restauration du réseau écologique vert-
bleu pour la faune et la flore en termes d'écoconnectivité longitudinale. L'écoconnectivité longitudinale sou-
haitée ne peut étre réalisée a plusieurs endroits en raison de I'espace occupé par la route latérale au niveau du
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cOté extérieur de I'échangeur de I'E19 (cluster résidentiel de la Felix Timmermanslaan), prés du cimetiere de
Diegem, au niveau du ring extérieur entre la ligne TGV et H. Henneaulaan, Bloemenveld et Leuvensesteenweg.

Cette zone obtient un score négatif (-2) sur la base du RIE du plan, discipline « biodiversité ».

En raison de la succession de goulets d'étranglement dans la zone de Zaventem, ces aspects négatifs ne peu-
vent étre atténués que par la suppression de la route latérale. Dans ce cadre, I'alternative ne satisfait plus au
concept du systeme latéral.

Apergu des alternatives principales pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de I'alternative - caté-
gorie D.

PD G1A2 G2A1 G3A1
WEM VILV ZAV WEM VILV ZAV WEM VILV ZAV
1
2
3
4

Tableau 1 : Apergu des objectifs du plan obtenant des critéres d'exclusion des alternatives de base - catégorie D

- = objectif du plan avec des criteres d'exclusion

6.2. Evaluation des critéres d'exclusion pour les alternatives G3A2 et G3A3

Il ressort de I'évaluation que la principale alternative G3A1 n'est pas retenue comme raisonnable sur la base de
I'évaluation d'exclusion pour les critéres suivants :

e  Objectif 1 du plan, critére « Fluidité de l'infrastructure du ring » dans la zone de Wemmel ;
e Objectif 1 du plan, critere « Infrastructure slire en termes de trafic » dans la zone de Wemmel et Vil-
vorde ;
e  Objectif 2 du plan, critere « Améliorer la qualité de I'environnement » dans la zone de Zaventem ;
e  Objectif 2 du plan, critére « Améliorer la qualité de la perception des connexions entre les cadres de
vie » dans toutes les zones ;
e  Objectif 4 du plan, critére « utilisation économique de I'espace et verdissement » dans la zone de Vil-
vorde ;
e  Objectif 4 du plan, critere « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore »
dans la zone de Zaventem.
Sur la base de cette constatation, ces criteres sont examinés pour les autres solutions du groupe G3, notam-
ment les alternatives G3A2 et G3A3.

6.2.1. Alternative G3A2
Zone de Wemmel

(Fluidité de l'infrastructure du ring - D) Le temps de trajet sur le RO-Nord, d'échangeur a échangeur, augmente
de 37% pour la zone de Wemmel. Cette augmentation est encore plus importante que dans l'alternative prin-
cipale G3A1 (+14%). L'alternative G3A2 propose une route latérale trés fragmentée. Cela contribue vraisem-
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blablement a ce que le réseau de transit soit plus chargé et a ce que I'augmentation du temps de parcours soit
encore plus importante que dans le cadre de I'alternative principale G3A1. L'augmentation du temps de par-
cours est si élevée que I'on peut considérer que le probleme afférent a ce critére ne peut pas étre raisonna-
blement résolu dans le cadre de I'alternative. Ce critére génére donc une exclusion pour la zone de Wemmel.

(Infrastructure siire en termes de trafic - D) Dans la zone de Wemmel, cette alternative est presque identique
a l'alternative principale G3A1, méme si le systeme latéral dans cette alternative n'est pas un ensemble conti-
nu mais plutdt fragmenté. Néanmoins, plus de 60 % des trongons routiers existants sont saturés et un peu
moins de la moitié des intersections sur le systéme latéral ont un niveau de service (LOS) inférieur a D. La pro-
portion de discontinuités et de longueurs de turbulence inadéquates sur le systéeme traversant est identique a
celle de I'alternative principale G3A1. Un tiers des intersections ou des distances d'intersection présentes sur
le systeme latéral ne répond pas aux hypotheses de I'étude d'impact sur la sécurité routiére. Par conséquent,
ce critére ne peut davantage étre raisonnablement corrigé dans cette zone.

(Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie - D) Dans cette alternative, la route latérale
n'est pas une entité continue étant donné que la voie latérale est interrompue au niveau du Bois du Laerbeek.
Etant donné qu'il n'existe aucune connexion humaine entre les cadres de vie dans cette sous-zone du Bois du
Laerbeek, I'évaluation de ce critére sera la méme que pour G3A1. La pression du trafic sur la route latérale est
relativement élevée au niveau des cadres de vie, ce qui affecte la qualité des connexions transversales entre
les cadres de vie. Des conflits systématiques se produisent aux (intersections) entre la route latérale et les
liaisons transversales (sur/sous le Ring) le long de I'Alfons Gossetlaan (N9b), de la Steenweg op Brussel et de la
De Limburg Stirumlaan. Ce critére génere donc une exclusion pour la zone de Wemmel.

Zone de Vilvorde

(Infrastructures sires en termes de trafic - B) Il n'existe aucun trongon routier possédant une capacité rési-
duelle insuffisante et aucun systéme latéral n'est présent a Vilvorde. 30 % des discontinuités actuelles et 20 %
des longueurs de turbulence actuelles ne sont pas conformes aux directives du VWI.

Dans l'alternative principale (G3A1), la capacité routiere était saturée a concurrence de 58% des trongons
routiers existants. De plus, 15 % des discontinuités présentes et 13 % des longueurs de turbulence actuelles ne
sont pas conformes aux directives de sécurité routiere du VWI (Vademecum Infrastructures routieres).

Etant donné qu'il n'existe aucun trongon routier présentant une capacité résiduelle insuffisante dans I'alterna-
tive G3A2, le score d'exclusion pour ce critére est abandonné.

(Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie - A) Dans cette alternative, aucune voie latérale
ne traverse la zone de Vilvorde. Des lors, cette alternative est identique aux alternatives principales G1A2 et
G2A1 pour cette zone. On constate un impact positif sur la qualité de perception des connexions entre les
cadres de vie. Il est possible de créer des liaisons transversales de qualité et de réduire I'effet de barriere du
Ring au niveau de la Grimbergsesteenweg, de la Sint-Annalaan et de I'Albert I-laan.

(Utilisation économique de I'espace - verdissement - C) L'occupation du sol diminue de 3 % (1 ha) par rapport
a la situation de référence. Le degré de revétement de I'infrastructure diminue de 7% (2 ha) par rapport a la
situation de référence. Le score d'exclusion est annulé ici.

Zone de Zaventem

(Améliorer la qualité de I'environnement - D) Dans la zone de Zaventem, la voie latérale emprunte entiére-
ment le coté intérieur du Ring. A Machelen, cette route latérale a un impact négatif sur les maisons environ-
nantes le long de la Pieter Schroonsstraat et sur les entreprises situées entre la Haachtsesteenweg et la Zaven-
temsesteenweg. A Diegem-Lo (I'ASC 4 - A201), la route latérale longe les maisons et rend difficile la restaura-
tion d'un lien visuel historique entre Diegem et Diegem-Lo. Le pdle d'activités situé au nord-est de I'échangeur
RO/E40 (parc d'activités Lozenberg) & Woluwe-Saint-Etienne sera directement affecté par la route latérale.
Dans la discipline « homme-espace » des résultats de |'étude d'incidence environnementale du cycle 1, I'im-
pact visuel sur les habitations de Laag-Kraainem et |'occupation du site d'activités Lozenberg par la route laté-
rale sont renseignés comme étant problématiques. En raison de la succession de goulets d'étranglement dans
la zone de Zaventem, ces aspects négatifs ne peuvent étre atténués que par la suppression de la route latérale
ou I'aménagement de la voie latérale a I'intérieur du RO-Nord. Dans le premier cas, I'alternative ne satisfait
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plus au concept du systéme latéral. Le deuxiéme cas est identique a I'alternative principale G3A1, qui obtient
également un score d'exclusion pour ce critere.

(Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie - C) Dans la zone de Zaventem, la route latérale
emprunte l'intérieur du Ring, contrairement a l'alternative principale G3A1 dans laquelle la route latérale
passe a |'extérieur du Ring. L'évaluation est donc plus positive que celle de I'alternative principale (G3A1), car il
n'existe aucun conflit entre la route latérale et les axes de viabilité définis que sont la Haachtsesteenweg et la
Leuvensesteenweg. La connexion transversale au niveau du complexe de raccordement 4 (A201) doit passer
tant sous le Ring que sous la route latérale, ce qui complique le défi de la conception qualitative de ce passage
souterrain. Les dimensions du passage souterrain au niveau de I'ASC 20 (Crainhem) sont également influen-
cées par la présence de la route latérale. Pour le critere « qualité de perception des connexions entre les
cadres de vie », l'alternative G3A2 représente une difficulté compliquant la réalisation de I'objectif du plan,
mais des mesures correctives sont possibles. Le score d'exclusion de G3A1 est annulé.

(Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore - D) La connectivité longitudinale ne
peut pas étre réalisée en raison d'une grande occupation de I'espace par la route latérale sur le coté intérieur
du Ring au niveau de I'E19, pres du cimetiere de Diegem, le cOté intérieur du Ring entre la ligne TGV (Bruxelles-
Louvain) et la H. Henneaulaan, et le c6té intérieur du Ring autour de la Leuvensesteenweg. En raison de la
succession de goulets d'étranglement dans la zone de Zaventem, ces aspects négatifs ne peuvent étre atté-
nués que par la suppression de la route latérale ou I'aménagement de la voie latérale a I'intérieur du RO-Nord.
Dans le premier cas, l'alternative ne satisfait plus au concept du systéme latéral. Dans le deuxiéme cas, l'alter-
native G3A2 serait identique a I'alternative principale G3A1, qui obtient également un score d'exclusion pour
ce critére. |l ressort de |'évaluation du critere qu'il représente un probleme pour la réalisation de I'objectif du
plan, et qu'il n'existe aucune action corrective dans le cadre de I'alternative.

6.2.2. Alternative G3A3
Zone de Wemmel

(Fluidité de l'infrastructure du ring - D) Le temps de trajet sur le RO-Nord, d'échangeur a échangeur, augmente
de 31% pour la zone de Wemmel. Cette augmentation est encore plus importante que dans l'alternative prin-
cipale G3A1 (+14%). Cette augmentation est si importante que la mauvaise note obtenue pour ce critére ne
peut étre raisonnablement compensée par la configuration proposée de I'alternative (3x2 voies traversantes et
2x2 voies latérales). Ce critére génére donc une exclusion pour la zone de Wemmel.

(Infrastructure siire en termes de trafic - C) Dans la zone de Wemmel, cette alternative ne difféere de I'alterna-
tive principale G3A1 qu'au niveau du Bois du Laerbeek. A l'instar de I'alternative G3A1, plus de 60 % des tron-
cons routiers existants sont saturés. Le rapport I/C sur ces trongons routiers dépasse les directives applicables.
La moitié des intersections du systeme latéral ont un level of service (LOS) inférieur a D. Les discontinuités et
les longueurs de turbulence sont presque toutes conformes aux directives, car aucun complexe de raccorde-
ment n'est relié a la structure traversante. Il est uniquement possible de rejoindre le ring traversant via les
bretelles d'autoroutes aux deux échangeurs. Les intersections et les distances d'intersection présentes sur le
systeme latéral satisfont toutes aux exigences de I'étude d'impact sur la sécurité routiere. Le score d'exclusion
est annulé ici.

.(Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie - D) Dans la zone de Wemmel, |'alternative
G3A3 ne differe de I'alternative principale G3A1 qu'au niveau du Bois du Laerbeek. Etant donné qu'il n'existe
aucune connexion humaine entre les cadres de vie dans cette sous-zone, |'évaluation de ce critére sera la
méme que pour G3A1. La pression du trafic sur la route latérale est relativement élevée, ce qui affecte la quali-
té des connexions transversales entre les cadres de vie. Des conflits systématiques se produisent aux (intersec-
tions) entre la route latérale et les liaisons transversales (sur/sous le Ring) le long de I'Alfons Gossetlaan (N9b),
de la Steenweg op Brussel et de la De Limburg Stirumlaan. Ce critere génére donc une exclusion pour la zone
de Wemmel.

Zone de Vilvorde

(Infrastructure siire en termes de trafic - B) En moyenne, 33% des trongons routiers actuels ont une capacité
résiduelle insuffisante et toutes les intersections du systeme latéral ont un LOS C. Toutes les discontinuités ou
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longueurs de turbulence sont conformes aux directives du VWI. Toutes les intersections et les distances
d'intersection sur le systeme latéral répondent aux exigences prédéterminées. Les discontinuités et les lon-
gueurs de turbulence s'améliorent considérablement par rapport a la situation de référence, car les complexes
de connexion ASC 6 (Vilvorde-Koningslo) et ASC 7 (Grimbergen) sont supprimés de la structure traversante.

Dans l'alternative principale (G3A1), la capacité routiere était saturée a concurrence de 58% des trongons
routiers existants. De plus, 15 % des discontinuités présentes et 13 % des longueurs de turbulence actuelles ne
sont pas conformes aux directives de sécurité routiére du VWI (Vademecum Infrastructures routieres). Parmi
les intersections présentes sur le systeme latéral, 13% ont un niveau de service (LOS) inférieur a D.

Etant donné qu'il n'existe aucun trongon routier présentant une capacité résiduelle insuffisante dans I'alterna-
tive G3A3 et que les intersections possedent des valeurs LOS supérieures, le score d'exclusion pour ce critére
est abandonné.

(Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie - D) La route latérale, I'intérieur du Ring, qui
traverse la zone de Vilvorde augmente la pression du trafic au niveau des complexes de raccordement et crée
ainsi un effet de barriére supplémentaire. La qualité de perception des connexions transversales entre les
cadres de vie est affectée pres de I'ASC 7 (Grimbergen) ol il existe une opportunité de créer un axe de qualité
de vie entre Grimbergen et Strombeek-Bever avec une connexion pour les vélos et les transports publics. La
liaison cyclable et des transports publics le long de I'ASC 6 (Vilvorde - Koningslo) sera également affectée. Dans
la zone de Buda, la route latérale traverse une zone de développement urbain potentiel et quelques axes cy-
clables le long du canal. Il est impossible de remédier raisonnablement a ce probléme dans le cadre de l'alter-
native.

(Utilisation économique de I'espace - verdissement - B) L'occupation du sol diminue de 5 % (2 ha) par rapport
a la situation de référence. Le degré de revétement de l'infrastructure diminue de 2% (1 ha) par rapport a la
situation de référence. Le score d'exclusion est annulé ici.

Zone de Zaventem

(Améliorer la qualité de I'environnement - D) Dans la zone de Zaventem, cette alternative est identique a
I'alternative principale G3A1, ce qui demeure un critere d'exclusion (voir évaluation G3A1). A Machelen, la
route latérale longe la R22 et la Haachtsesteenweg, ce qui signifie que les maisons environnantes sont entou-
rées par I'échangeur RO/E19, la route latérale et le Ring. La qualité environnementale des zones résidentielles
est donc affectée. A Diegem-Lo (au niveau de I'ASC 4 (Leopold lll-laan A201)), la route latérale borde les mai-
sons et rend difficile la restauration d'un lien historique entre Diegem et Diegem-Lo. Prés de la zone résiden-
tielle de Bloemenveld, l'infrastructure occupera I'espace du parc existant, et la route latérale aura un effet
négatif sur la perception depuis la zone résidentielle de Bloemenveld. Le pole d'activités situé au nord-est de
I'échangeur RO/E40 (parc d'activités Weiveld) sera directement affecté par la route latérale.

(Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie - D) Dans la zone de Zaventem, cette alternative
est identique a l'alternative principale G3Al, ce qui demeure un critére d'exclusion. Le long de la
Haachtsesteenweg, la route latérale surplombe des routes existantes, désignées comme axe potentiel de viabi-
lité (environnement scolaire/logement), liaison cyclable et axe de transport public. Le passage souterrain au
niveau de I'ASC 4 (A201) doit franchir plusieurs barriéres, en raison de la route latérale. Les croisements entre
les cyclistes/piétons et le trafic motorisé sur le ring intérieur et extérieur au niveau de I'ASC 3 (H. Henneaulaan)
et sur la Leuvensesteenweg ont un impact sur la qualité de perception des liaisons transversales pour les usa-
gers faibles de la route.

(Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore - D) Dans la zone de Zaventem, cette
alternative est identique a I'alternative principale G3A1, ce qui demeure un critere d'exclusion. L'écoconnecti-
vité longitudinale souhaitée ne peut étre réalisée a plusieurs endroits en raison de I'espace occupé par la route
latérale au niveau du coté extérieur de I'E19, du Bloemenveld, de la Leuvensesteenweg, a l'extérieur du Ring
entre la ligne TGV et H. Henneaulaan et prés du cimetiére de Diegem. Ces zones représentent un probleme
important pour la réalisation de |'objectif du plan et aucune solution n'est possible dans le cadre de I'alterna-
tive.
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6.2.3. Conclusion de I'évaluation de G3A2 et G3A3
Alternative G3A2

Pour l'alternative G3A2, il n'existe aucune évaluation d'exclusion dans la zone de Vilvorde étant donné qu'au-
cune voie latérale n'est prévue. L'évaluation de cette alternative dans la zone de Vilvorde est donc différente
de I'évaluation de l'alternative de base G3A1. Elle est identique a I'évaluation des alternatives de base G1A2 et
G2A1.

Toutefois, pour les zones Wemmel et Zaventem, les évaluations d'exclusion attribuées a l'alternative de base
G3A1l s'appliquent également a l'alternative G3A2, a I'exception de I'évaluation du critére relatif a la qualité de
perception des connexions entre les cadres de vie dans la zone Zaventem.

Les évaluations d'exclusion dans les zones Wemmel et Zaventem, combinées a I'absence de route latérale dans
la zone Vilvorde, induisent I'exclusion de I'alternative G3A2 pour I'ensemble du RO-Nord.

Dans le chapitre suivant, nous examinerons si I'application d'une variante peut apporter une solution.

Alternative G3A3

Toutes les évaluations d'exclusion de I'alternative principale G3A1 restent applicables a l'alternative G3A3, a
I'exception de « l'infrastructure slre en termes de trafic » dans les zones de Wemmel et de Vilvorde et de
« l'utilisation économique de l'espace et verdissement » dans la zone de Vilvorde. Cela induit I'exclusion de
I'alternative G3A3.

Dans le chapitre suivant, nous examinerons si I'application d'une variante peut apporter une solution.
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Apergu des alternatives G3 pour lesquelles I'évaluation induit I'exclusion de I'alternative - catégorie
D.

PD G3A1 G3A2 G3A3

Figure 4 : Tableau résumant les objectifs du plan avec les critéres d'exclusion G3A1-G3A2-G3A3

- = objectif du plan avec des criteres d'exclusion

6.3. Evaluation des critéres d'exclusion des alternatives G3 pour les variantes

Cette étape a pour objet d'examiner si les évaluations d'exclusion des alternatives G3 peuvent étre corrigées
en appliquant une des variantes suivantes : profil longitudinal réduit, pont paysager maximal Wemmel-Jette,
pont paysager maximal Bois du Laerbeek, nceud déclassé, réduction de la vitesse, réduction des voies.

Les criteres d'exclusion pour les alternatives G3 sont les suivants :

Fluidité de l'infrastructure du ring (PD1) dans la zone de Wemmel ;

Infrastructure s(re en termes de trafic (PD1) dans la zone de Wemmel et Vilvorde ;

Améliorer la qualité de I'environnement (PD2) dans la zone de Zaventem ;

Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie (PD2) dans toutes les zones
(sauf I'alternative G3A2-zone Zaventem) ;

Utilisation économique de I'espace et verdissement (PD4) dans la zone de Vilvorde ;

Restauration du réseau vert-bleu - écoconnectivité longitudinale (PD4) dans la zone de Zaventem.

6.3.1. Alternatives G3 avec profil longitudinal abaissé

Cette variante n'est applicable que dans la zone de Wemmel, avec, notamment, la modification du profil longi-
tudinal dans la sous-zone « Wemmel-Jette » par rapport a l'alternative de base.

Zone de Wemmel

Dans la zone de Wemmel, I'évaluation a dégagé trois critéres d'exclusion : la fluidité de l'infrastructure du ring,
la sécurité du trafic de I'infrastructure et la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie.

(Fluidité de l'infrastructure du ring - D) L'application de la variante « profil longitudinal abaissé » n'a aucune
incidence sur I'évaluation de la fluidité de l'infrastructure du ring. Par conséquent, |'évaluation d'exclusion des
alternatives de base s'appliquera également a la variante avec un profil longitudinal abaissé. Le temps de par-
cours moyen sur le RO-Nord dans la zone de Wemmel augmente de 14% a 37%. |l est impossible de résoudre
raisonnablement ce probleme dans le cadre de I'alternative. L'application d'un profil abaissé n'a aucune in-
fluence sur ce point et ne constitue donc pas une solution.

(Infrastructure siire en termes de trafic - D) L'application de la variante « profil longitudinal abaissé » a un
impact trés limité sur la sécurité du trafic de l'infrastructure du ring. Un profil longitudinal abaissé se traduit
par une pente moins forte de l'infrastructure du ring, ce qui induit une réduction de vitesse moins importante
des camions. Cela augmentera légerement la sécurité de la circulation sur le ring traversant. Toutefois, |'abais-
sement du profil longitudinal ne résout pas les goulets d'étranglement identifiés dans I'évaluation de |'alterna-
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tive de base sans l'application de cette variante : capacité routiere saturée sur de nombreux trongons routiers,
les divergences par rapport aux directives de sécurité routiere du VWI et mauvais level of service (LOS) de
plusieurs intersections sur les routes latérales. Tous ces éléments cités rendent le périphérique urbain dans
cette alternative trés peu sr, méme avec l'application de la variante du profil longitudinal abaissé dans la
sous-zone Wemmel-Jette. Par conséquent, I'évaluation d'exclusion s'appliquera également a la variante avec
un profil longitudinal abaissé.

(Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie - C) Le profil abaissé entraine une valeur ajoutée
pour la qualité des connexions entre les centres résidentiels de Wemmel et de Jette, ce qui améliore la qualité
de perception des connexions entre les cadres de vie dans cette sous-zone. Les intersections des routes ra-
diales avec les routes latérales restent un probleme pour améliorer la qualité des connexions. La voie latérale
ne sera effectivement pas abaissée. Pour ce qui concerne ce critere, cette variante constitue donc un pro-
bleme pour la réalisation de I'objectif du plan, mais une action corrective est possible.

6.3.2. Alternatives G3 avec pont paysager maximal Wemmel-Jette (sur la base de la va-
riante du profil longitudinal abaissé)

Cette variante n'est applicable que dans la zone de Wemmel, avec, notamment, la modification du profil longi-
tudinal dans la sous-zone « Wemmel-Jette » par rapport a |'alternative de base. En outre, cette variante ajoute
un pont paysager maximal dans la sous-zone « Wemmel-Jette ».

Zone de Wemmel

Dans la zone de Wemmel, I'évaluation a dégagé trois critéres d'exclusion pour les alternatives G3 sans |'appli-
cation d'une variante : la fluidité de l'infrastructure du ring, la sécurité du trafic de l'infrastructure et la qualité
de perception des connexions entre les cadres de vie.

(Fluidité de l'infrastructure du ring - D) L'application de la variante « profil longitudinal abaissé avec pont pay-
sager maximal » n'a aucune incidence sur I'évaluation de la fluidité de l'infrastructure du ring. Par conséquent,
I'évaluation d'exclusion des alternatives de base s'appliquera également a cette variante. Le temps de parcours
moyen sur le RO-Nord dans la zone de Wemmel augmente de 14% a 37%. Il est impossible de résoudre raison-
nablement ce probléeme dans le cadre de I'alternative. L'application d'un pont paysager maximal au-dessus du
RO n'a aucune influence sur ce point et ne constitue donc pas une solution.

(Infrastructure siire en termes de trafic - D) Pour |'infrastructure slire en termes de trafic, on suppose que les
directives relatives aux tunnels seront correctement appliquées si elles s'avérent nécessaires dans le cadre des
ponts paysagers maximums. L'application de la variante « profil longitudinal abaissé avec pont paysager maxi-
mal » a un impact tres limité sur la sécurité du trafic de l'infrastructure du ring. Un profil longitudinal abaissé
se traduit par une pente moins forte de l'infrastructure du ring, ce qui induit une réduction de vitesse moins
importante des camions. Cela augmentera légérement la sécurité de la circulation sur le ring traversant. Toute-
fois, I'abaissement du profil longitudinal avec un pont paysager maximal ne résout pas les goulets d'étrangle-
ment identifiés dans I'évaluation de I'alternative de base sans I'application de cette variante : capacité routiere
saturée sur de nombreux trongons routiers, les divergences par rapport aux directives de sécurité routiere du
VWI et mauvais level of service (LOS) de plusieurs intersections sur les routes latérales. Tous ces éléments cités
rendent le périphérique urbain dans cette alternative trés peu slr, méme avec l'application de la variante du
profil longitudinal abaissé dans la sous-zone Wemmel-Jette. Par conséquent, |'évaluation d'exclusion s'appli-
quera également a la variante avec un profil longitudinal abaissé.

(Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie - C) Le pont paysager maximal entraine une
valeur ajoutée pour la qualité des connexions entre les centres résidentiels de Wemmel et de Jette, ce qui
améliore la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie dans cette variante. La route latérale
ne sera pas abaissée, car elle doit pouvoir se connecter au réseau routier secondaire, qui n'est pas abaissé non
plus. Les intersections de ces connexions radiales avec la route latérale réduisent la qualité potentiellement
meilleure des connexions.

6.3.3. Alternatives G3 avec pont paysager maximum Bois du Laerbeek

Cette variante n'est applicable que dans la zone de Wemmel, avec, notamment, la modification du pont
maximal dans la sous-zone « Wemmel-Jette » par rapport a 'alternative de base.
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Zone de Wemmel

Dans la zone de Wemmel, I'évaluation a dégagé trois critéres d'exclusion pour les alternatives G3 sans |'appli-
cation d'une variante : la fluidité de l'infrastructure du ring, la sécurité du trafic de l'infrastructure et la qualité
de perception des connexions entre les cadres de vie.

(Fluidité de l'infrastructure du ring - D) L'application de la variante « profil longitudinal abaissé avec pont pay-
sager maximal » n'a aucune incidence sur I'évaluation de la fluidité de l'infrastructure du ring. Par conséquent,
I'évaluation d'exclusion des alternatives de base s'appliquera également a cette variante. Le temps de parcours
moyen sur le RO-Nord dans la zone de Wemmel augmente de 14% a 37%. Il est impossible de résoudre raison-
nablement ce probleme dans le cadre de l'alternative. L'application d'un pont paysager maximal au-dessus du
RO n'a aucune influence sur ce point et ne constitue donc pas une solution.

(Infrastructure siire en termes de trafic - D) Pour |'infrastructure slire en termes de trafic, on suppose que les
directives relatives aux tunnels seront correctement appliquées si elles s'averent nécessaires dans le cadre des
ponts paysagers maximums. L'application de la variante « profil longitudinal abaissé avec pont paysager maxi-
mal » a un impact tres limité sur la sécurité du trafic de l'infrastructure du ring. Un profil longitudinal abaissé
se traduit par une pente moins forte de l'infrastructure du ring, ce qui induit une réduction de vitesse moins
importante des camions. Cela augmentera légerement la sécurité de la circulation sur le ring traversant. Toute-
fois, I'abaissement du profil longitudinal avec un pont paysager maximal ne résout pas les goulets d'étrangle-
ment identifiés dans I'évaluation de I'alternative de base sans I'application de cette variante : capacité routiere
saturée sur de nombreux trongons routiers, les divergences par rapport aux directives de sécurité routiére du
VWI et mauvais level of service (LOS) de plusieurs intersections sur les routes latérales. Tous ces éléments
réunis rendent le périphérique urbain dans cette variante trés peu sr, méme avec |'application de la variante
du profil longitudinal abaissé dans la sous-zone Wemmel-Jette. Par conséquent, I'évaluation d'exclusion s'ap-
pliquera également a la variante avec un profil longitudinal abaissé.

(Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie - D) Le pont paysager maximal dans le Bois du
Laerbeek n'a pas d'impact direct sur un cadre de vie puisqu'il se situe dans une zone inhabitée. L'application de
cette variante n'aura donc aucun impact sur I'évaluation du critére « qualité de perception des connexions
entre les cadres de vie » ; ce critére conserve donc son score d'exclusion.

6.3.4. Alternatives G3 avec nceud dégradé

Dans les alternatives G3, cette variante ne s'applique qu'a I'échangeur du RO-Nord avec I'E40 a Woluwe-Saint-
Etienne, zone de Zaventem, car les deux autres nceuds sont déja déclassés dans l'alternative de base. Cela
signifie que la variante ne pourrait avoir un impact que sur les évaluations de la zone de Zaventem.

Zone de Zaventem

Dans la zone de Zaventem, I'évaluation a identifié trois critéres d'exclusion pour les alternatives G3 sans appli-
cation d'une variante : la qualité environnementale, la qualité de perception des connexions entre les cadres
de vie (sauf pour l'alternative G3A2) et la connectivité longitudinale.

(Améliorer la qualité de I'environnement - D) L'application de la variante « noceud déclassé » a un impact posi-
tif sur I'évaluation du critére « qualité de I'environnement ». Mais en raison de la présence de la voie latérale,
il n'existe aucune solution raisonnable a ce probléme. Dans les alternatives G3A1 et G3A3, la route latérale, a
I'extérieur du Ring, a un impact négatif direct sur le parc d'activités Weiveld. Dans l'alternative G3A2 égale-
ment, la route latérale, sur le c6té intérieur du Ring, a un impact négatif sur la qualité de I'environnement au
niveau de la zone d'activité Lozenberg, ce qui lui confére un score d'exclusion.

(Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie - D (G3A1-G3A3) et C(G3A2)) La qualité de per-
ception des connexions obtient un score d'exclusion les alternatives de base G3A1 et G3A3 et obtient une note
C dans l'alternative de base G3A2.

L'application de la variante « nceud déclassé » compactera davantage I'échangeur RO/E40, mais n'affectera pas
la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie ou la route latérale interfere avec les axes de
viabilité. Cela signifie que, dans cette variante, la qualité de perception des connexions conserve son score
d'exclusion pour G3A1 et G3A3. Pour l'alternative G3A2 avec nceud déclassé, le score C reste valable a Zaven-
tem.
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(Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore - D) L'application de la variante « nceud
déclassé » a un impact positif sur I'évaluation du critére « réseau vert-bleu ». Mais, en raison de la présence de
la voie latérale, il n'existe aucune solution raisonnable a ce probléme et le score d'exclusion est maintenu pour
ce critére.

6.3.5. Alternatives G3 avec vitesse réduite

Cette variante propose une réduction de la vitesse de 100 km/h a 70 km/h sur la structure traversante du ring,
par rapport a l'alternative de base.

L'application de cette variante de vitesse réduite n'a aucun impact sur I'évaluation des critéeres « qualité envi-
ronnementale », « qualité de perception des connexions entre les cadres de vie », « utilisation économique de
I'espace et verdissement » et « restauration du réseau vert et bleu pour la faune et la flore ».

L'application d'une vitesse réduite sur le RO-Nord n'améliorera pas la fluidité du RO-Nord. Dans les variantes a
vitesse réduite également, les temps de parcours moyens sur le RO-Nord dans la zone de Wemmel augmente-
ront fortement (tout comme dans les alternatives de base G3), de telle sorte que I'évaluation d'exclusion des
alternatives G3 s'applique également a ces variantes.

Une réduction de la vitesse a un effet positif sur la sécurité routiére (réduction de la gravité des accidents) si la
différence de vitesse entre les voitures et les poids lourds reste suffisamment importante. La vitesse maximale
des camions est ici le facteur décisif, car il faut tenir compte de la puissance supplémentaire dont disposent les
camions lorsqu'ils ne roulent pas a leur vitesse maximale.

6.3.6. Alternatives G3 avec réduction des voies ou autre utilisation

Cette variante propose la réduction physique d'une voie sur la structure continue du Ring, ou une autre utilisa-
tion d'une bande de circulation.

L'application de cette variante n'a aucun impact sur |'évaluation des critéres « qualité environnementale »,
« qualité de perception des connexions entre les cadres de vie », « utilisation économique de I'espace et ver-
dissement » et « restauration du réseau vert et bleu pour la faune et la flore », étant donné que cette variante
ne se traduit pas dans le plan par une limitation physique de la zone par les voiries.

Lorsque cette alternative est appliquée, les temps de parcours et la sécurité routiere ne s'amélioreront pas
dans toutes les alternatives G3 par rapport aux alternatives de base. Au contraire, dans les variantes avec une
voie de moins sur le RO-Nord, les temps de parcours moyens sur le RO-Nord augmenteront encore dans la zone
de Wemmel. Il est donc clair que I'application de cette variante n'offre pas de solution au probléeme de la flui-
dité et de la sécurité du trafic sur le RO-Nord dans la zone de Wemmel et Vilvorde dans les variantes G3.
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6.3.7. Alternatives G3 avec combinaison de variantes

Fluidité sur I'infrastructure du ring (Wemmel) - Sécurité routiere (Wemmel et Vil-
vorde)

Les variantes profil longitudinal abaissé, pont paysager maximal Wemmel-Jette et pont paysager maximal Bois
du Laerbeek n'auront aucune incidence sur |'évaluation des aspects fluidité de l'infrastructure du ring dans la
zone Wemmel et sécurité routiére dans les zones Wemmel et Vilvorde et ne sont donc pas pertinentes pour
inclure dans I'évaluation une combinaison de variantes pour ces critéres.

Dans les alternatives G3, la variante avec nceud dégradé ne s'applique qu'a I'échangeur du RO-Nord avec I'E40
a Woluwe-Saint-Etienne, zone de Zaventem, car les deux autres noeuds sont déja dégradés dans |'alternative
de base. La fluidité de l'infrastructure du ring n'a fait I'objet d'une évaluation d'exclusion que dans la zone de
Wemmel, la sécurité routiere n'a fait I'objet d'une évaluation d'exclusion que dans les zones de Vilvorde et de
Wemmel, de telle sorte que cette variante n'est pas incluse dans I'évaluation de la combinaison des variantes
dans la zone de Wemmel et de Vilvorde pour les aspects fluidité de l'infrastructure du ring et sécurité rou-
tiere.

Les criteres fluidité de I'infrastructure du ring (zone Wemmel) et de sécurité routiére (zone Wemmel et Vil-
vorde) ne sont donc plus discutés que pour les alternatives G3 avec une combinaison des variantes réduction
des voies et de la vitesse.

L'application de la variante avec une voie de moins a l'alternative principale G3A1 entraine une augmenta-

tion plus forte du temps de parcours par rapport a l'alternative principale. Nous estimons que cette
augmentation du temps de parcours de la variante par rapport a l'alternative de base s'applique éga-
lement a G3A2 et G3A3. L'impact de la variante de la vitesse réduite sur le RO-Nord (70 km/h) sur la
fluidité de l'infrastructure du ring est tres limité. En raison du niveau général de congestion sur le RO
Nord, il est rarement possible de rouler a la vitesse maximale.
Une combinaison des variantes réduction des voies et réduction de la vitesse dans les alternatives G3
n'induira donc pas une meilleure évaluation de la fluidité de l'infrastructure du ring dans la zone de
Wemmel. Une augmentation substantielle du temps de parcours sera toujours observée, ce qui en-
trainera une exclusion du critére relatif a la fluidité de l'infrastructure du ring.

L'application de la variante avec une réduction des voies sur la structure traversante induira une augmen-

tation du rapport I/C, ce qui entrainera une détérioration de la sécurité routiére par rapport aux al-
ternatives de base.
Théoriquement, I'impact sur I'aspect de la sécurité routiere de la variante réduction de la vitesse serait
plutot positif par rapport aux alternatives de base, car les conséquences d'un accident a une vitesse
réduite sont moins graves. Toutefois, cela ne sera applicable que pendant les heures creuses, sans en-
combrement, lorsque la conduite a la vitesse maximale autorisée est possible.

On peut estimer qu'une combinaison des variantes réduction des voies et réduction de la vitesse n'induira pas
pour autant a une meilleure évaluation de la sécurité routiére. La détérioration de la sécurité routiere résul-
tant d'une augmentation du rapport I/C compense |I'amélioration de la sécurité routiére résultant de la diminu-
tion de la gravité des accidents potentiels a des vitesses plus faibles en heures creuses.

Cela garantit que, méme une combinaison de variantes réduction des voies et réduction de la vitesse, n'en-
traine pas une amélioration significative de la sécurité routiere par rapport aux alternatives de base dans les
zones de Wemmel et Vilvorde.

Qualité de I'environnement (zone de Zaventem)

L'application des variantes réduction de la vitesse et réduction des voies ou autre utilisation n'a aucune inci-
dence sur I'évaluation du critere « qualité de I'environnement ». Les variantes profil longitudinal abaissé, pont
paysager maximal Wemmel-Jette et pont paysager maximal Bois du Laerbeek (toutes situées dans la zone de
Wemmel) n'auront aucune incidence sur la qualité de I'environnement dans la zone de Zaventem.

Enfin, seule la variante nceud dégradé est applicable pour ce critére, ce qui signifie qu'une combinaison de
variantes n'est pas applicable pour ce critere et ne peut donc pas avoir d'impact sur |'évaluation du critere de
la qualité de I'environnement dans la zone de Zaventem.
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Qualité de perception des connexions entre les cadres de vie (toutes les zones - a |'ex-
ception de l'alternative G3A2-zone Zaventem)

Les variantes réduction de la vitesse et réduction des voies ou autre utilisation n'ont aucune incidence sur |'éva-
luation du critére « qualité de perception des connexions entre les cadres de vie » et ne sont donc pas perti-
nentes pour étre incluses dans I'évaluation d'une combinaison de variantes pour ce critere.

Dans la zone de Wemmel, la variante nceud dégradé n'aura pas d'impact sur I'évaluation étant donné que
cette variante ne s'applique qu'a la zone de Zaventem. De méme, la variante pont paysager maximal dans le
Bois du Laerbeek n'est pas applicable ici puisqu'elle n'a pas d'impact direct sur un environnement de vie.
Seules les variantes profil longitudinal abaissé et pont paysager maximal Wemmel-Jette ont un impact sur la
qualité de perception dans la zone de Wemmel. Toutefois, une combinaison de ces variantes est impossible et
ne peut donc avoir aucun impact sur I'évaluation.

Dans les zones de Vilvorde et Zaventem, les variantes profil longitudinal abaissé, pont paysager maximal
Wemmel-Jette et pont paysager maximal Bois du Laerbeek (toutes situées dans la zone de Wemmel) n'auront
aucune incidence sur la qualité de perception. Par conséquent, seule la variante nceud dégradé est applicable
dans la zone de Zaventem. Par conséquent, le critére ne peut étre discuté plus avant pour les alternatives G3
avec une combinaison des variantes.

Ecoconnectivité longitudinale (zone de Zaventem) et utilisation économique de |'es-
pace et verdissement (zone de Vilvorde)

Les variantes profil longitudinal abaissé, pont paysager maximal Wemmel-Jette et pont paysager maximal Bois
du Laerbeek n'auront aucune incidence sur I'évaluation des critéres écoconnectivité longitudinale (zone de
Zaventem), utilisation économique de I'espace et verdissement (zone de Vilvorde) et ne sont donc pas perti-
nentes pour étre incluses dans |'évaluation d'une combinaison de variantes pour ces critéres. L'application de
la variante réduction de la vitesse n'a aucune incidence sur I'évaluation de ces critéres.

L'application de la variante Réduction des voies ou autre utilisation n'a aucune incidence sur |'évaluation des
critéres « éco-connectivité longitudinale » (Zaventem) et « utilisation économique de I'espace et verdisse-
ment » (zone de Vilvorde), car cette variante ne se traduit pas par une limitation physique de la zone pour la
route.

Par conséquent, les criteres d'écoconnectivité longitudinale dans la zone de Zaventem et d'utilisation écono-
mique de |'espace et de verdissement dans la zone de Vilvorde ne peuvent pas étre discutés plus avant pour
les alternatives G3 avec une combinaison des variantes.

6.3.8. Conclusion des alternatives G3 avec application des variantes

Seule la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie dans la zone de Wemmel peut étre amé-
liorée avec les variantes profil longitudinal abaissé et pont paysager maximal Wemmel-Jette.

Dans tous les autres cas, les évaluations d'exclusion des alternatives latérales ne peuvent étre améliorées par
I'application des variantes considérées. Cela permet de s'assurer que toutes les alternatives latérales en com-
binaison avec les variantes ne sont pas retenues.

L'apergu de synthése présente, par zone, I'évaluation des objectifs du plan obtenant un score d'exclusion (ca-
tégorie D) dans les alternatives G3 et les variantes possibles. L'évaluation n'est pas fournie pour I'ensemble des
différents criteres séparément, mais est résumée pour chaque objectif du plan. Si un critére de I'objectif du
plan obtient le score D, I'objectif du plan est alors exclu globalement.

Synthése - objectifs du plan pour lesquels I'alternative ou l'alternative avec variante représente une
difficulté importante pour un ou plusieurs critéres de réalisation de I'objectif du plan (aucune mesure
corrective possible) - catégorie D
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Syntheseoverzicht BEOORDELING ALTERNATIEVEN G3A1, G3A2 EN G3A3 — uitsluitende criteria (categorie D)

PD G3A1 - basis G3A1-VLP

G3A1 - max.
landschapsbrug
Wemmel/Jette

G3A1 -
max. landschapsbrug
LBB

G3Al-downgrade

G3A1 - snelheids-
verlaging

G3A1 - rijstrook
minder

WEM

Wemmel/Jette

LBB

PD G3A2 — basis G3A2-VLP G3A2 - max. G3A2 - G3A2-downgrade G3A2 - snelheids- G3A2 - rijstrook
landschapsbrug max. landschapsbrug verlaging minder
Wemmel/lette LBB

WEM | VILV WEM

1

2

3

a4

G3A2-zone Vilvoorde: geen laterale weg / alternatief is dus niet onderscheidend t.o.v. G1A2 en G2A1 in de zone Vilvoorde.

PD G3A3 - basis G3A3 - VLP G3A3 - max. G3A3- G3A3-downgrade G3A3 - snelheids- G3A3 -rijstrook

landschapsbrug max. landschapsbrug verlaging minder

WEM

-Uitsluitende criteria voor plandoelstelling /

-Variant heeft negatieve impact op beoordeling plandoelstelling t.o.v. basis

variant heeft positieve impact op beoordeling plandoelstelling t.o.v. basis /

Figure 5 : Synthese des objectifs du plan obtenant un score d'exclusion dans les alternatives G3 et variantes
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6.4. Evaluation des autres alternatives G1A1 et G2A2 non exclues

6.4.1. Alternative G1A1

OBIJECTIF 1 DU PLAN // LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SORE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

(Infrastructure logique du ring - C) Dans cette alternative, la forme du RO-Nord n'est pas adaptée a la double
fonction du RO-Nord (connecter sur une plus longue distance, collecter/distribuer sur une plus petite distance).
Aucune structure paralléle ou de dégagement n'est présente (contrairement a la situation de référence et a
I'alternative principale G1A2), qui puisse garantir la séparation des deux fonctions. Toutes les parties de
I'infrastructure du ring ne sont pas utilisées conformément a leur fonction respective. Le RO-Nord traversant
est utilisé de maniere mixte par le trafic de transit et le trafic d'origine et de destination, et dans une moindre
mesure, par le trafic tres local.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - B) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, un plus
grand nombre de voies est disponible que dans la situation de référence pour fluidifier le trafic (I'alternative
G1A1 a 2x4 voies dans le scénario de base, la situation de référence 2x3). Si le RO-Nord est totalement conges-
tionné, le trafic devra utiliser le réseau routier secondaire pour contourner la congestion. Le niveau de satura-
tion (rapport intensité/capacité) est identique a celui de la situation de référence sur le ring intérieur (heures
de pointe du matin et du soir) et nettement meilleur sur le ring extérieur. En cas d'indisponibilité d'un trongon
routier sur le ring extérieur, l'impact sur le réseau routier secondaire est donc plus limité.

(Infrastructure lisible du ring - B) Un nombre identique de changements de voie est nécessaire pour rester sur
le RO-Nord traversant (2 sur le ring intérieur, 2 sur le ring extérieur) par rapport a la situation de référence et le
systéme de signalisation est moins complexe que dans la situation de référence, car le nombre de complexes
de raccordement est inférieur (I'ASC 10 Zellik et I'ASC 8 Wemmel sont supprimés) et les structures de dégage-
ment disparaissent.

(Sécurité du trafic sur le ring - B) Pour 25 % des trongons routiers disponibles, la capacité routiére est saturée ;
le rapport 1/C dépasse les directives applicables pour ces trongons routiers. De méme, 30 % des discontinuités
présentes et 18 % des longueurs de turbulence actuelles ne sont pas conformes aux directives de sécurité
routiere du VWI (Vademecum Infrastructures routieres). De plus, les zones ou le niveau de saturation est trop
élevé ou celles ou les discontinuités et les longueurs de turbulence ne respectent pas les directives du VWI, ne
se chevauchent pas.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / Analyse des voies d'entrecroisement - B) |l existe 3 voies d'entrecroise-
ment avec un LOS E et 1 voie d'entrecroisement avec un LOS F. Cela est nettement inférieur aux 22 voies d'en-
trecroisement problématiques dans la situation de référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - C) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord augmente fortement (+31%). Il pourrait étre possible de remédier a ce probleme dans le cadre de l'alter-
native, étant donné que le goulet d'étranglement se situe a l'intersection de la RO/E40 a Grand-Bigard. Une
intervention locale (ajout d'une voie supplémentaire) sur l'infrastructure du ring a cet endroit peut offrir une
solution.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours moyen sur les bretelles d'autoroute demeure plus ou moins constant (+2,3%).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / distances plus longues - B) Le temps de parcours moyen diminue de
maniére limitée (-2,7%) sur ces distances plus longues traversant les différentes zones.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) L'alternative est considérée comme flexible car il s'agit d'un systéeme
groupé. Il peut facilement étre réorganisé, par exemple en modifiant la disposition des voies ou en prévoyant
des voies de circulation réservées.
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Zone de Vilvorde

(Infrastructure logique du ring - C) Dans |'alternative G1A2, la forme du RO-Nord n'est pas adaptée a la double
fonction du RO-Nord (connecter et collecter/distribuer) dans I'alternative G1A1 et est identique a l'alternative
principale G1A2. En effet, seule 1 structure est présente pour les deux fonctions. Le RO-Nord n'est utilisé de
maniére inappropriée par le trafic d'origine et de destination que dans une moindre mesure.

(Robustesse de I'infrastructure du ring - B) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, un plus
grand nombre de voies est disponible que dans la situation de référence pour fluidifier le trafic. La capacité
résiduelle sur le ring traversant est plus importante que dans la situation de référence et le degré de conges-
tion est plus faible aux heures de pointe du matin et du soir. Si le RO-Nord est totalement congestionné, le
trafic devra utiliser le réseau routier secondaire pour contourner la congestion. Par ailleurs, aucune bande
d'arrét d'urgence n'est prévue sur le viaduc de Vilvorde, de sorte que méme un petit incident pourrait entrai-
ner une congestion partielle.

(Infrastructure lisible du ring - C) Un changement de voie supplémentaire est nécessaire sur le ring intérieur et
le ring extérieur pour rester sur les voies traversantes du RO-Nord. Dans cette alternative, la signalisation de-
meure tout aussi complexe que dans la situation de référence.

(Infrastructure siire en termes de trafic - B) Il n'existe aucun trongon routier dont la capacité routiére est satu-
rée. 30 % des discontinuités actuelles et 20 % des longueurs de turbulence actuelles ne sont pas conformes
aux directives du VWI.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) Dans l'alternative G1A1, les
voies d'entrecroisement possédent un LOS E et un LOS F dans la zone de Vilvorde - ce qui est nettement infé-
rieur aux 8 voies d’entrecroisement dans la situation de référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord diminue par rapport a la situation de référence (-20%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours moyen sur les bretelles d'autoroute demeure constant (+0%).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues - B) Le temps de par-
cours moyen diminue de maniere limitée (-2,7%) sur les distances plus longues, en dépit du fait que les temps
de parcours sur le RO-Nord dans la zone de Vilvorde diminuent fortement. Cette diminution limitée est due au
fait que les temps de parcours sur les bretelles d'autoroute demeurent constants et que les diminutions dans
les autres zones sont plutot limitées.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) L'alternative est considérée comme flexible car il s'agit d'un systeme
groupé. |l peut facilement étre réorganisé, par exemple en modifiant la disposition des voies ou en prévoyant
des voies de circulation réservées.

Zone de Zaventem

(Infrastructure logique du ring - C)La forme n'est pas adaptée a la double fonction du RO-Nord (connecter /
collecter). Seule une structure est disponible pour les deux fonctions. Le RO-Nord traversant est donc utilisé de
maniére mixte par le trafic de transit sur une plus longue distance et par le trafic d'origine et de destination. Le
RO-Nord est utilisé de maniére limitée par un trafic tres local.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - D) En cas d'indisponibilité partielle d'un trongon routier sur le RO-
Nord, un plus grand nombre de voies est disponible que dans la situation de référence pour fluidifier le trafic.
Dans cette alternative, il existe 4 voies par direction sur le Ring, alors que dans la situation de référence, on ne
dénombre que 3 voies (avec des voies de sortie et d'entrée différentes, et des voies d'entrecroisement, no-
tamment en raison de I'entrecroisement avec la R22). Si le RO-Nord est totalement congestionné, le trafic
devra utiliser le réseau routier secondaire pour contourner la congestion. Comme tel est le cas dans l'alterna-
tive principale G1A2. Toutefois, dans cette alternative G1A1, la saturation du RO-Nord est plus élevée que dans
la situation de référence, et méme si élevée que la fluidité sur le RO-Nord est mauvaise et que des embouteil-
lages structurels se forment. Cela peut éventuellement s'expliquer par la combinaison de la déconnexion de la
voie de dégagement R22 et de la suppression de I'ASC 3 (H. Henneaulaan). Il est impossible de résoudre rai-
sonnablement ce probléme dans le cadre de l'alternative, ce qui induit son exclusion.
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(Infrastructure lisible du ring - C) Un plus grand nombre de changements de voie est nécessaire pour rester sur
la structure traversante par rapport a la situation de référence. Le systeme de signalisation est aussi complexe
que dans G1A2. Le nombre de carrefours est inférieur sur le RO-Nord, ce qui améliore la lisibilité, mais une
signalisation supplémentaire doit étre installée au niveau de I'ASC 4 pour indiquer I'accés a Zaventem-Centre
et aux différentes zones de bureaux.

(Sécurité du trafic sur le ring - C) Pour 67 % des trongons routiers disponibles, la capacité routiére est saturée ;
le rapport 1/C dépasse les directives applicables pour ces trongons routiers. Les discontinuités et les longueurs
de turbulence sont conformes aux directives du VWI.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - D) || existe 7 voies d'entrecroise-
ment avec une mauvaise fluidité, dont 6 ont un LOS F (trés mauvaise fluidité). Etant donné qu'aucune solution
ne peut étre envisagée, l'alternative G1A1 est exclue. Dans la situation de référence, il existe 5 voies d'entre-
croisement problématiques, dont 1 avec un LOS F.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - C) Le temps de parcours moyen demeure
constant par rapport a la situation de référence (+2%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute demeure plus ou moins constant (-2%) aux temps de parcours dans la
situation de référence.

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues - B) Le temps de par-
cours moyen sur les distances plus longues diminue dans une mesure limitée (-2,7%). Si les temps de parcours
sur le RO-Nord diminuent sensiblement dans la zone de Vilvorde, ils augmentent fortement dans la zone de
Wemmel.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) L'alternative est considérée comme flexible car il s'agit d'un systéme
groupé. Il peut facilement étre réorganisé, par exemple en modifiant la disposition des voies ou en prévoyant
des voies de circulation réservées.

Evaluation récapitulative

Les criteres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G1A1

Objectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsoléetes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Zone de Wemmel Zone de Vilvorde Zone de Zaventem

Critere

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiére

Analyse des voies d'entre-
Fluidité de l'infrastructure croisement

du ring Temps de parcours sur le
RO
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances

114



Les critéres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G1A1

Objectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsolétes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus sre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring ‘

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiere

Analyse des voies d'entre-
Fluidité de I'infrastructure | croisement

du ring Temps de parcours sur le
RO-Nord
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances

Flexibilité de l'infrastructure du ring

Les criteres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de I'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G1A1

Obijectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsolétes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiere

Analyse des voies d'entre-
Fluidité de l'infrastructure | croisement

du ring Temps de parcours sur le
RO-Nord
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Fluidité sur le réseau
autoroutier au sens large

Temps de parcours sur les
bretelles d'autoroute

Temps de parcours sur de
plus longues distances

Flexibilité de l'infrastructure du ring
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OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

(Santé - C) Pour le NO2, le score intermédiaire global est de 0. Il n'y a pas davantage de score positif global
pour le bruit.

(Améliorer de la qualité de I'environnement - B) Le compactage de I'échangeur RO/A12 a un effet positif sur
I'amélioration du cadre de vie du quartier résidentiel de Strombeek. Cela vaut également pour la suppression
de I'ASC 10 (Zellik - Grand-Bigard), qui a un effet positif sur le parc d'activités de Neerzellik. La qualité visuelle
et la qualité d'utilisation a Wemmel et Jette peuvent encore étre optimisées. Les zones résidentielles de
Wemmel et Jette sont adjacentes a l'infrastructure du ring (le ring étant plus élevé que son environnement), le
potentiel d'amélioration de la qualité d'utilisation est donc limité. A la hauteur de I'ASC 7a (parking C), le trom-
bone a un impact négatif sur les maisons environnantes de la Koningin Elisabethlaan (a l'intérieur du Ring), et
une optimisation supplémentaire y est également possible.

(Réduire le trafic de contournement - B) Le volume du trafic de transit dans I'alternative G1A1 reste en
moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure
de pointe du soir) identique a celui de la situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe une route affichant un trafic de con-
tournement inférieur a celui de la situation de référence.

La suppression de I'ASC 10 (Zellik) dans la variante G1A1 n'a aucun impact sur le nombre de routes de con-
tournement, par rapport a l'alternative G1A2 (dans laquelle I'ASC 10 est conservé). L'alternative G1A2 utilise
I'itinéraire qui traverse le centre de Zellik, car la N9 est tres chargée avec le trafic vers et depuis I'ASC 10 (Zel-
lik). L'alternative G1A1 utilise également la route qui traverse le centre de Zellik, mais, en l'occurrence, car qu'il
s'agit d'une route intéressante vers I'ASC 21 (Berchem-Sainte-Agathe sur |'axe E40).

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - B) On constate une amélio-
ration de la viabilité du trafic durant les heures de pointe du matin, mais elle demeure identique a la situation
de référence durant les heures de pointe du soir.

(Qualité de perception - B)La connexion entre les zones résidentielles de Wemmel et de Jette sera améliorée
grace a la modification de I'ASC 9 (Jette) et a la suppression de I'ASC 8 (Wemmel). La suppression de I'ASC 8
(Wemmel) permet de donner une forme qualitative au pont situé dans I'axe de la De Limburg Stirumlaan. Les
autres liaisons a garantir entre Wemmel et Jette (chaussée de Bruxelles et avenue Reine Astrid) passent sous le
Ring. Cela affecte la qualité de perception des connexions. En raison de la forte différence de hauteur entre
Wemmel et Jette, la qualité de perception de ces passages souterrains est difficile a améliorer (dans le cas du
profil longitudinal optimisé étant le profil longitudinal de base).

(Adaptation et atténuation par rapport au changement climatique - A) L'alternative Light est évaluée positi-
vement dans les résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1 - discipline « climat ». L'étude
prospective conclut également a un degré élevé d'adaptabilité au climat, tant en termes de gestion de |'évolu-
tion des conditions météorologiques extrémes qu'en termes de prévention ou d'atténuation des impacts cli-
matiques négatifs.

Zone de Vilvorde

(Santé - C) Pour le NO2, le score intermédiaire global est de 0. Un score de -1 est enregistré dans une sous-
zone proche du Ring, a savoir Koningslo. L'augmentation du trafic sur le ring, liée a I'amélioration de la fluidité,
entraine une augmentation de I'exposition moyenne. Dans la zone de calcul du bruit, nous constatons une
augmentation faible mais non significative du niveau de géne.
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(Améliorer la qualité de I'environnement - B) La qualité de I'environnement dans la zone de Vilvorde est amé-
liorée au niveau de I'ASC 7 (Grimbergen). Le complexe de raccordement a été congu de maniére plus compacte
que dans la situation de référence, de sorte que davantage d'espace est libéré pour concevoir de maniere
qualitative le cadre de vie des zones de contact de Strombeek-Bever et du quartier résidentiel « Het Voor ». Au
niveau de la Landhuizenlaan (Strombeek-Bever), le Ring est encore proche des habitations et la prise de me-
sures pour améliorer la qualité de I'environnement est un point d'attention.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit augmente (en moyenne dans la zone a
I'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du soir). En
particulier pour la zone située dans le RO-Nord, les effets sur le volume du trafic de transit, pendant les heures
de pointe du matin et du soir, sont négatifs a considérablement négatifs. Ce constat est nuancé : « L'ampleur
de cet effet est & nuancer car il concerne une zone relativement petite®, avec relativement peu de véhicules-
kilométres traversants. Par conséquent, un déplacement relativement faible a plus de poids dans I'évaluation
que dans d'autres zones. L'augmentation des déplacements de transit est essentiellement constatée sur la
N27676, ol l'on constate une nette augmentation des mouvements de transit. Bien que I'impact direct de cette
situation sur I'habitabilité soit relativement limité, il s'agit clairement d'un effet indésirable qui doit faire I'objet
d'une étude plus approfondie. »

Le nombre de routes indiment utilisées dans G1A1 diminue par rapport a la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) La viabilité du trafic de-
meure identique au cours des deux périodes de pointe.

(Qualité de la perception des connexions - A) La qualité de la perception des connexions entre les cadres de
vie s'améliore dans la zone de Vilvorde. Il est possible de créer des liaisons transversales de qualité et de ré-
duire I'effet de barriére du Ring au niveau de la Grimbergsesteenweg, de la Sint-Annalaan et de I'Albert I-laan.

(Adaptation et atténuation par rapport au changement climatique - A) L'alternative Light est évaluée positi-
vement dans les résultats de |'étude d'incidence environnementale du cycle 1 - discipline « climat ». L'étude
prospective conclut également a un degré élevé d'adaptabilité au climat, tant en termes de gestion de |'évolu-
tion des conditions météorologiques extrémes qu'en termes de prévention ou d'atténuation des impacts cli-
matiques négatifs.

Zone de Zaventem

(Santé - C) Pour le NO2, le score intermédiaire global est de 0. Il n'y a pas davantage de score positif global
pour le bruit.

(Améliorer la qualité de I'environnement - B) La suppression de I'ASC 3 (H. Henneaulaan) et le compactage de
I'échangeur RO/E40 a un effet positif sur I'amélioration du cadre de vie des zones de contact de Zaventem,
Crainhem et de Woluwe-Saint-Etienne. Au niveau de la Molenstraat (au sud de I'échangeur RO/E40), le Ring
borde les maisons. Cela a un impact sur la qualité visuelle car le ring est plus haut que les maisons environ-
nantes. Une optimisation supplémentaire au niveau de la Molenstraat est encore possible.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit dans l'alternative G1A1l reste en
moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure
de pointe du soir) identique a celui de la situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe un nombre supérieur de routes avec un
trafic de contournement a celui de la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) La viabilité du trafic de-
meure identique a celle de la situation de référence. Aucune augmentation ni diminution significative de la
viabilité du trafic n'est observée aux heures de pointe du matin ou du soir.

(Qualité de perception des connexions - B) |l existe des possibilités de créer des connexions transversales de
qualité et de réduire I'effet de barriere du ring au niveau de la Haachtsesteenweg, de I'ASC 4(A201) et de la

9 Zone de Vilvorde a l'intérieur du Ring, désignée comme zone 13 dans les Résultats de |'étude d'incidence environnementale du cycle 1.
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Leuvensesteenweg. Seule la Molenstraat passe sous le Ring, ce qui complique la création d'une liaison trans-
versale de qualité. Il est possible de créer de la lumiere naturelle entre les bras autoroutiers, mais cette créa-
tion de lumiere naturelle aura un impact sur les dimensions du passage souterrain qui, a son tour, aura un
impact négatif sur d'autres parametres (axes de vue, échelle humaine, sentiment subjectif de sécurité).

(Adaptation et atténuation par rapport au changement climatique - A) L'alternative Light est évaluée positi-
vement dans les résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1 - discipline « climat ». L'étude
prospective conclut également a un degré élevé d'adaptabilité au climat, tant en termes de gestion de I'évolu-
tion des conditions météorologiques extrémes qu'en termes de prévention ou d'atténuation des impacts cli-
matiques négatifs.

Evaluation récapitulative

Les criteres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G1A1

Obijectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

Les critéres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G1A1

Objectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, |'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles
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Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de I'alternative sont indiqués en gris - catégo-

rie D.

Alternative G1A1

Critere

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

Objectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, |la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Aucune évaluation d'exclusion

CESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SORS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES DE
FLUX SUPPLEMENTAIRES POUR LES TRANSPORTS LENTS ET EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU
RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANSPORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'AC-

Zone de Wemmel

(Liaisons locales rationnelles des voitures et poids lourds - C) A I'heure de pointe du soir, les temps de par-
cours moyens étudiés augmentent de 12%. A I'heure de pointe du matin, cette moyenne reste a peu prés iden-

tique (+1,7%) a celle de la situation de référence.

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) 10 intersections (empruntées par les
transports publics) sont indiquées avec un LOS E ou F, soit 7 de plus que dans la situation de référence. Dans le
cycle 1, une configuration standard a souvent été incluse dans les calculs du modéle pour les carrefours a étu-
dier sur le réseau routier secondaire. Ces configurations peuvent encore étre optimisées pour obtenir une

fluidité plus qualitative.

(Contribution au développement du réseau cyclable - B) Les principales pistes cyclables peuvent traverser le
RO-Nord avec 4 carrefours en moins (2 carrefours en moins sur la N290 et 2 carrefours en moins sur la De Lim-
burg Stirumlaan). Cependant, l'intersection N290 x Romeinsesteenweg reste un point d'intérét majeur.

120




(Faciliter I'intermodalité - C) Les points de correspondance existants sont conservés et l'alternative offre au-
tant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance. L'alternative obtient donc le méme
score que la situation de référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) L'alternative offre un espace pour la création de hubs a proximité
des échangeurs et des nceuds. Une infrastructure routiere moins complexe augmente les possibilités d'une
meilleure coordination et d'une plus grande uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les
systemes Light ne fournissent pas de structure intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau auto-
routier) et le réseau routier local, ce qui limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes. Un nombre
inférieur de connexions limite également le nombre de possibilités d'échange entre les modes et les niveaux
de trafic. Globalement, I'alternative est donc moyennement adaptée aux futurs modes de transport, qui ci-
blent fortement le transport multimodal grace a une introduction approfondie de concepts tels que Maas,
LaaS et loT.

Zone de Vilvorde

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds - C) Les temps de parcours moyens sur les
liaisons locales rationnelles demeurent identiques a ceux de la situation de référence dans l'alternative G1A1,
et ce, tant aux heures de pointe du matin que du soir (-4,1% aux heures de pointe du matin, -2,7% aux heures
de pointe du soir).

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Dans |'alternative, aucune intersection -
empruntée par les transports publics - n'est désignée avec un LOS E ou F. L'évaluation est donc identique a
celle de la situation de référence, tout en notant que cette derniére obtient un bon score.

(Contribution au développement du réseau cyclable - C) Les principaux itinéraires cyclables ne traversent pas
le RO-Nord (et l'infrastructure y afférente) a la hauteur des complexes de raccordement. Les principales routes
cyclables longent les routes ou tracés qui traversent le RO-Nord a un niveau dénivelé, sans échange avec le RO-
Nord. L'évaluation est identique a celle de la situation de référence, mais il convient de souligner que cette
derniere obtient de bons résultats pour ce critére, également.

(Faciliter I'intermodalité - C) Les points de correspondance existants sont conservés et l'alternative offre au-
tant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance. L'alternative obtient donc le méme
score que la situation de référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) L'alternative offre un espace pour la création de hubs a proximité
des échangeurs et des nceuds. Une infrastructure routiere moins complexe augmente les possibilités d'une
meilleure coordination et d'une plus grande uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les
systemes Light ne fournissent pas de structure intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau auto-
routier) et le réseau routier local, ce qui limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes. Globale-
ment, l'alternative est donc adaptée dans une mesure limitée aux futurs modes de transport, qui ciblent for-
tement le transport multimodal grace a une introduction approfondie de concepts tels que Maas, LaaS et loT.

Zone de Zaventem

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et poids lourds - C) En moyenne, le temps de parcours sur les
liaisons locales rationnelles dans I'alternative G1A1 est identique a celui de la situation de référence. Les temps
de parcours augmentent légérement a I'heure de pointe du matin (+6%), tandis qu'ils restent identiques a
I'heure de pointe du soir (+0,5%).

(Contribution au développement du réseau de transport public - B) Seule une intersection est désignée avec
une mauvaise fluidité (LOS E ou F), alors que la situation de référence compte 6 carrefours entravant la fluidi-
té. Cela correspond a une amélioration substantielle par rapport a la situation de référence.

(Contribution au développement du réseau cyclable - B) Un carrefour en moins doit étre traversé par rapport
a la situation de référence : a savoir 3 dans l'alternative contre 4 dans la situation de référence.
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(Faciliter I'intermodalité - C) Les points de correspondance existants sont conservés et l'alternative offre au-
tant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance que dans la situation de référence.
L'alternative obtient donc le méme score que la situation de référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) L'alternative offre un espace pour la création de hubs a proximité
des échangeurs et des nceuds. Une infrastructure routiere moins complexe augmente les possibilités d'une
meilleure coordination et d'une plus grande uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les
systemes Light ne fournissent pas de structure intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau auto-
routier) et le réseau routier local, ce qui limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes. Un nombre
inférieur de connexions limite également le nombre de possibilités d'échange entre les modes et les niveaux
de trafic. Globalement, I'alternative est donc adaptée dans une mesure limitée aux futurs modes de transport,
qui ciblent fortement le transport multimodal grace a une introduction approfondie de concepts tels que
Maas, LaaS et loT.
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Evaluation récapitulative

Les critéres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G1A1

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus sdrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriére du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables

Les critéres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G1A1

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront

rendus plus sdrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriere du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.
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Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G1A1

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus slrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriére du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Aucune évaluation d'exclusion
Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de I'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PROJET, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

(Ecoconnectivité transversale - A) L'écoconnectivité transversale souhaitée peut étre garantie. L'optimisation
des écotunnels pour les espéces humides est nécessaire. Par exemple, Maalbeek au niveau du tunnel ferro-
viaire, un tremplin humide constitue le lien entre le Molenbeek et le Maalbeek. Avec les ponts paysagers du
Bois du Laerbeek, cela permettra de réduire (presque) partout I'effet de barriére pour la faune et la flore.

(Ecoconnectivité longitudinale - B) L'écoconnectivité longitudinale souhaitée peut étre restaurée ou atteinte
dans la plupart des endroits. Cette connectivité écologique est cependant difficile a réaliser au niveau de I'ASC
7a (parking C), en raison de I'impact spatial du complexe de raccordement. Des optimisations supplémentaires
sont toutefois possibles.

(Défragmentation - A) On constate une forte défragmentation de 25% (32 ha moins fragmentés) par rapport a
la situation de référence, ce qui contribue a la réalisation de I'objectif du plan.

(Utilisation économique de I'espace / verdissement - A) Une contribution substantielle a « |'utilisation écono-
mique de I'espace » est observée, a l'instar d'un certain degré de verdissement. L'occupation des sols diminue
de 25% (36 ha) par rapport a la situation de référence. Le degré de revétement diminue de 5% (4 ha) par rap-
port a la situation de référence. Cet impact limité sur I'espace est principalement d{i aux demi-échangeurs
compacts RO/E40 Grand-Bigard et RO/A12 (la diminution de I'impact spatial est plus limitée au niveau des tron-
cons longitudinaux).

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - B) Le compactage des échangeurs
et la suppression de I'ASC 10 (N9-Asse-Zellik) offre des possibilités d'intégration paysagére qualitative dans les
environs du RO/E40 a Grand-Bigard et du RO/A12 a Strombeek-Bever. La configuration spatiale de I'ASC 7a
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(parking C) rend difficile une intégration de qualité entre De Limburg Stirumlaan et Panoramastraat. Des opti-
misations supplémentaires sont possibles.

(Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore - A) Le compactage des échangeurs
RO/E40 Grand-Bigard et RO/A12 crée un potentiel pour le renforcement du réseau vert-bleu, qui contribuera
de maniere significative a une meilleure qualité de vie. La disparition de I'ASC 10 (N9-Asse-Zellik) permet de
créer une meilleure qualité de vie pour Zellik, ce qui se traduit par une contribution a la réalisation de I'objectif
du plan selon ce critére.

Zone de Vilvorde

(Ecoconnectivité transversale - A) L'écoconnectivité transversale souhaitée peut étre garantie et obtient un
meilleur score que la situation de référence. Une optimisation des écotunnels existants pour les especes hu-
mides est nécessaire, par exemple au Potaardetunnel et au Tangebeek.

(Ecoconnectivité longitudinale - B) L'écoconnectivité longitudinale souhaitée peut étre restaurée ou atteinte
dans la plupart des endroits. Cette connectivité écologique est cependant difficile a réaliser au niveau de la
Landhuizenlaan et de la Voor.

(Défragmentation - B) On constate une légere défragmentation de 3% (3 ha moins fragmentés) par rapport a
la situation de référence.

(Utilisation économique de I'espace - verdissement - C) L'occupation du sol diminue de 3 % (1 ha) par rapport
a la situation de référence. Le degré de revétement de l'infrastructure diminue de 7% (2 ha) par rapport a la
situation de référence. Des optimisations supplémentaires sont possibles.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - A) 1l n'existe que peu ou pas de
problemes pour l'intégration qualitative de l'infrastructure routiere dans I'environnement. L'Intégration quali-
tative de l'infrastructure du ring dans son environnement est améliorée par rapport a la situation de référence.

(Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore - A) Cette alternative offre un potentiel
important pour le renforcement de la trame verte et bleue, avec une contribution significative a une meilleure
qualité de vie avec une plus-value importante pour la zone résidentielle de Strombeek-Bever (y compris les
potentiels récréatifs y afférents) au niveau de Potaarde, la vallée de Tangebeek et du Tangebeekbos et du
Hoogveldbos.

Zone de Zaventem

(Ecoconnectivité transversale - A) L'écoconnectivité transversale souhaitée peut étre garantie au niveau de la
Woluwelaan, de la Haachtsesteenweg et de I'ASC 4 (A201). L'effet de barriére pour la faune et la flore sera
réduit presque partout. Il subsiste quelques zones ou l'espace pour les zones de départ et d'arrivée des éco-
connexions transversales dans les zones adjacentes de l'infrastructure du ring est plutot limité : au niveau de la
P. Schroonsstraat, de la Leuvensesteenweg et de la Molenstraat.

(Ecoconnectivité longitudinale - B) L'écoconnectivité longitudinale souhaitée peut étre restaurée ou atteinte
dans la plupart des endroits. Cependant, un probleme subsiste au niveau de I'ASC 4 (A201) pour ce qui con-
cerne la garantie de I'écoconnectivité longitudinale a long terme. Un autre probléme réside a l'intérieur du
Ring, au niveau de la Leuvensesteenweg.Le nombre de problemes afférents a la restauration de |'écoconnecti-
vité longitudinale diminue donc par rapport a la situation de référence.

(Défragmentation - A) On constate une forte défragmentation de 17% (15 ha moins fragmentés) par rapport a
la situation de référence.

(Utilisation économique de I'espace / verdissement - A) Une contribution substantielle a « |'utilisation écono-
mique de l'espace » est observée, a l'instar d'un degré élevé de verdissement. L'occupation des sols diminue
de 18% (24 ha) par rapport a la situation de référence. Le degré de revétement de l'infrastructure diminue de
12% (8 ha) par rapport a la situation de référence.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - A) Le compactage du nceud RO/E40
Woluwe-Saint-Etienne offre des possibilités d'intégration paysagére qualitative. La contribution & I'améliora-
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tion de la qualité de vie dans les zones résidentielles de Diegem et Diegem-Lo reste un point d'attention. Le
réaménagement des environs du ROxA201 en est un aspect important. Globalement, ce critere contribue a la
réalisation de I'objectif du plan.

(Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore - A) Le pdle vert de la vallée de la Wo-
luwe est renforcé, mais I'amélioration de la qualité de vie dans les zones résidentielles de Diegem et Diegem-
Lo reste un point d'attention, a l'instar de I'aménagement des environs de I'ASC 4 (A210)..

Evaluation récapitulative de I'objectif 4 du plan - G1A1

Les criteres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G1A1

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de I'intégration paysagére de l'infrastructure
dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriére spatiale et paysagere du Ring,
d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restauration et au renforcement des liaisons vertes, bleues
et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seulement pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Zone de Zaven-
tem

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde

Connectivité transver-
cale

Réduire I'effet de barriere pour la faune et la | Réaliser I'écoconnectivi-
flore té longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'espace et ver-
dissement (quantitatif)

Intégration qualitative de l'infrastructure du
ring dans I'environnement

La restauration du réseau vert-bleu pour la
flore et la faune contribue a une meilleure
qualité de vie.

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G1A1

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de I'intégration paysagére de l'infrastructure
dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire |'effet de barriere spatiale et paysagere du Ring,
d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restauration et au renforcement des liaisons vertes, bleues
et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seulement pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Zone de Zaven-
tem

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde

Connectivité transver-
cale

Réduire I'effet de barriere pour la faune et la | Réaliser I'écoconnectivi-
flore té longitudinale

Défragmentation
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Utilisation économique de I'espace et ver-
dissement (quantitatif)

Intégration qualitative de l'infrastructure du
ring dans I'environnement

La restauration du réseau vert-bleu pour la
flore et la faune contribue a une meilleure
qualité de vie.

Les critéeres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de I'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G1A1

Obijectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de l'intégration paysagere de l'infrastructure
dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriére spatiale et paysagere du Ring,
d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restauration et au renforcement des liaisons vertes, bleues
et écologiques. Cela réduira |'effet de barriere du Ring, non seulement pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Zone de Zaven-
tem

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde

Connectivité transver-

cale

Réduire I'effet de barriere pour la faune et la | Réaliser I'écoconnectivi-
flore té longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'espace et ver-
dissement (quantitatif) Aucune évaluation d'exclusion

Intégration qualitative de l'infrastructure du
ring dans I'environnement

La restauration du réseau vert-bleu pour la
flore et la faune contribue a une meilleure
qualité de vie.

6.4.2. Alternative G2A2

Au sein du groupe d'alternatives paralléles, cette alternative ne différe que dans la zone de Wemmel par rap-
port a l'alternative principale G2A1. L'évaluation approfondie de cette alternative se concentre donc sur la
zone de Wemmel. Les criteres pour lesquels un effet sur d'autres zones peut étre attendu sont également
discutés pour les zones de Vilvorde et de Zaventem. Pour |'évaluation des autres critéres dans ces zones, nous
nous référons a I'évaluation de I'alternative G2A1 au § 6.1.2.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.
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Zone de Wemmel

(Infrastructure logique du ring - A) Dans cette alternative, la forme du RO-Nord est partiellement adaptée a la
double fonction du Ring. On observe une division entre, d'une part, la fonction de liaison sur le RO-Nord traver-
sant et, d'autre part, la fonction de collecte/distribution sur la route paralléle, mais cette derniére est inter-
rompue au niveau du Bois du Laerbeek. En raison de ce point d'échange supplémentaire, la structure parallele
est largement utilisée (de maniére indue) par le trafic de transit, de telle sorte que, aux heures de pointe, la
moitié de la capacité de la route paralléle est occupée par le trafic de transit indu. Une solution ne peut étre
envisagée que si la route paralléle n'est pas interrompue, ce qui entraine un retour a |'alternative principale
G2AL1. Cela induit donc un score d'exclusion de G2A2 pour ce critéere.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - C) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, la si-
tuation du RO-Nord traversant est identique a la situation de référence. Un nombre de voies identique est
disponible sur le RO-Nord traversant dans l'alternative G2A2 et dans la situation de référence (l'alternative
G2A2 a 2x3 voies sur la structure traversante et 2x2 voies sur la structure paralléle). De plus, une structure
paralléle est également présente pour détourner le trafic depuis I'échangeur. En cas de congestion compléte
du RO-Nord, le trafic peut d'abord étre dévié via la structure paralléle et sera ensuite dirigé, si la capacité de la
structure paralléle est insuffisante, vers le réseau routier secondaire afin de contourner la congestion. De plus,
le niveau de saturation (rapport I/C) sur la structure paralléle est < 70%, ce qui signifie qu'il existe encore une
capacité résiduelle d'absorption (au moins partielle) des catastrophes le RO-Nord traversant. Toutefois, l'inter-
ruption de la structure paralléle signifie que le systéme n'est pas localement robuste, contrairement a l'alter-
native G2A1, ou la structure paralléle continue sur toute la zone de Wemmel.

(Infrastructure lisible du ring - C) Davantage de changements de voie sont nécessaires pour rester sur le RO-
Nord (3 sur le ring intérieur, 5 sur le ring extérieur) que dans la situation de référence (2 sur le ring intérieur et
2 sur le ring extérieur). Le systéeme de signalisation est plus complexe, en particulier au niveau des échangeurs
RO/E40 et RO/A12 et au niveau de l'interruption de la structure paralléle a hauteur du Bois du Laerbeek, |a ou
I'échange entre la route de transit et la route paralléle est prévu.

(Sécurité du trafic sur le ring - B) Pour 29 % des trongons routiers disponibles, la capacité routiére est saturée ;
le rapport I/C dépasse les directives applicables pour ces trongons routiers. En outre, 20 % des discontinuités
actuelles et 11 % des longueurs de turbulence actuelles ne sont pas conformes aux directives de sécurité rou-
tiere du VWI (Vademecum Infrastructures routiéres). Dans cette alternative, les deux structures distinctes,
chacune facilitant son propre type de trafic (trafic de transit, trafic d'origine et de destination et trafic tres
local), alternent au niveau du Bois du Laerbeek. Cela crée un grand nombre de mouvements d'entrecroisement
sur la structure traversante, ce que nous voulons éviter en séparant ces deux structures sur une plus longue
distance. La sécurité du trafic est donc également évaluée comme inférieure a celle proposée par |'alternative
principale G2A1, ou les deux structures sont séparées entre les deux échangeurs. De plus, les zones de I'alter-
native G2A2 ou le niveau de saturation est trop élevé ou celles ou les discontinuités et les longueurs de turbu-
lence ne respectent pas les directives du VWI, ne se chevauchent pas.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) Il n'existe aucune voie d'entre-
croisement avec un LOS E ou F sur la structure traversante et seulement une voie d'entrecroisement avec un
LOS E sur la structure paralléle. C'est beaucoup moins que les 22 voies d'entrecroisement problématiques dans
la situation de référence.

(Fluidité de Il'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord diminue fortement par rapport a la situation de référence (-34%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / bretelles d'autoroute - C) Le temps de parcours moyen sur les bre-
telles d'autoroute augmente légérement (+7,4%).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / distances plus longues - A) Le temps de parcours moyen diminue de
maniére significative (-11,3%) sur ces distances plus longues traversant les différentes zones, et ce, grace au
gain de temps important sur le RO-Nord.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - C) Une infrastructure avec des systémes séparés offre théoriquement
des possibilités de séparer différents modes de transport, par exemple les véhicules autonomes et non auto-
nomes. Mais un systéme congu pour une maniére spécifique de séparer les flux de trafic (dans ce cas, le trafic
de transit et le trafic d'origine et de destination) est difficile a adapter a une organisation différente du trafic et
du transport. En outre, |'uniformité du systéme est localement interrompue dans la zone de Wemmel.
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Zone de Vilvorde

Comme indiqué dans l'introduction de ce paragraphe, cet objectif du plan ne sera pas détaillé, car G2A2 dans
la zone de Vilvorde est identique a l'alternative principale G2A1. Aprés avoir vérifié si les modifications de
I'infrastructure dans la zone de Wemmel ont des effets, les critéres « Infrastructure logique du ring » (C), « Ro-
bustesse de l'infrastructure du ring » (B), « Infrastructure lisible du ring » (C), « Infrastructure du ring sire pour
le trafic » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / analyses des voies d'entrecroisement » (B), « Fluidité de
l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord » (A), « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi /
temps de parcours sur les bretelles d'autoroute » (C), « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de par-
cours sur des distances plus longues » (A) et « Flexibilité de l'infrastructure du ring » (B) ont été évalués comme
équivalents a ceux de G2A1.

Zone de Zaventem

Comme indiqué dans l'introduction de ce paragraphe, cet objectif du plan ne sera pas détaillé, car G2A2 dans
la zone de Zaventem est identique a l'alternative principale G2A1. Apres avoir vérifié si les modifications de
I'infrastructure dans la zone de Wemmel ont des effets, les critéres « Infrastructure logique du ring » (B), « Ro-
bustesse de l'infrastructure du ring » (A), « Infrastructure lisible du ring » (C), « Infrastructure du ring sdre pour
le trafic » (AB), « Fluidité de l'infrastructure du ring / analyses des voies d'entrecroisement » (AB), « Fluidité de
l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord » (A), « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi /
temps de parcours sur les bretelles d'autoroute » (C), « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de par-
cours sur des distances plus longues » (A) et « Flexibilité de l'infrastructure du ring » (B) ont été évalués comme
équivalents a ceux de G2A1.

Evaluation récapitulative

Les criteres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G2A2

Obijectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsolétes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiere

Analyse des voies d'entre-
Fluidité de l'infrastructure croisement

during Temps de parcours sur le
RO-Nord
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances

Flexibilité de l'infrastructure du ring
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Les critéres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G2A2

Objectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsoléetes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiere

Analyse des voies d'entre-
Fluidité de l'infrastructure croisement

du ring Temps de parcours sur le
RO-Nord
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances

Flexibilité de I'infrastructure du ring

Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G2A2

Objectif 1 du plan : Le réaménagement d'infrastructures anciennes et obsoléetes sur la base du principe de la séparation du
trafic de transit et du trafic local pour parvenir a une infrastructure plus lisible et plus logique et a une infrastructure rou-
tiere plus slre avec moins d'incidents et une meilleure fluidité du trafic.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Infrastructure logique du Ring

Robustesse de l'infrastructure du ring

Infrastructure lisible

Infrastructure s(ire en matiére de sécurité routiére

Analyse des voies d'entre-

N " . Aucune évaluation d'exclusion
Fluidité de l'infrastructure croisement

during Temps de parcours sur le
RO-Nord
Temps de parcours sur les
Fluidité sur le réseau bretelles d'autoroute
autoroutier au sens large Temps de parcours sur de

plus longues distances

Flexibilité de l'infrastructure du ring
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OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

(Santé - C) Aucune sous-zone n'obtient un score intermédiaire positif pour la discipline air. Aucune zone n'ob-
tient davantage un score positif pour I'aspect du bruit. G2A2 a des résultats légeérement inférieurs a ceux de
G2A1 sur le RO-Nord au niveau de I'ASC N9 Asse et légerement meilleur sur la Keizer Karellaan, mais ces diffé-
rences ne justifient pas des scores de santé différents.

(Améliorer la qualité de perception - C) Dans la zone de Wemmel, I'alternative G2A2 ne différe de I'alterna-
tive principale G2A1 qu'au niveau du Bois du Laerbeek. Vu I'absence de zones de contact dans cette zone,
I'évaluation de ce critére sera identique a celle de I'alternative de base.

(Réduire le trafic de contournement - C) L'évaluation de I'alternative G2A2 est similaire a celle de I'alternative
G2A1. Le volume du trafic de transit dans |'alternative G2A2 reste en moyenne (dans la zone a l'intérieur du
ring, la zone a l'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du soir) identique a celui de la
situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure que le nombre de routes de contournement est
identique a celui de la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) La viabilité du trafic aug-
mente durant les heures de pointe du matin et du soir (identique a G2A1).

(Qualité de perception - C) Dans la zone de Wemmel, I'alternative G2A2 ne différe de |'alternative principale
G2A1 qu'au niveau du Bois du Laerbeek. Cette différence n'a cependant aucun impact sur la qualité de percep-
tion de la véloroute surplombant le Ring dans le Bois du Laerbeek. L'évaluation de ce critére sera donc iden-
tique a I'évaluation de I'alternative principale G2A1.

(Adaptation et atténuation relatives au changement climatique - B) L'alternative G2A2 obtient, a l'instar de la
G2A1, une évaluation moins favorable dans les Résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1,
discipline « climat ». Selon I'étude de prospective, I'alternative est désavantageuse en termes de gestion des
impacts attendus du changement climatique dans le domaine de la chaleur et des précipitations, mais pré-
sente un haut degré de flexibilité en termes d'atténuation locale ou de prévention des impacts climatiques
négatifs. L'interruption du systéme paralléle au niveau du Bois du Laerbeek offre des possibilités locales sup-
plémentaires pour les mesures d'atténuation du climat.

Zone de Vilvorde

Comme indiqué dans l'introduction de ce paragraphe, cet objectif du plan ne sera pas détaillé, car G2A2 dans
la zone de Vilvorde est identique a I'alternative principale G2A1. Apres avoir vérifié s'il y a des effets dus aux
changements d'infrastructure dans la zone de Wemmel, les critéres « Santé »(C), « Améliorer la qualité de
I'environnement »(B), « Réduire le trafic de contournement »(C), « Viabilité du trafic sur le réseau routier se-
condaire dans les zones résidentielles »(A), « Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres
de vie »(A) et « Adaptation et atténuation du changement climatique »(A) sont évalués de la méme maniere
que dans G2A1l.

Zone de Zaventem
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Comme indiqué dans l'introduction de ce paragraphe, cet objectif du plan ne sera pas détaillé, car G2A2 dans
la zone de Zaventem est identique a |'alternative principale G2A1. Aprés avoir vérifié s'il y a des effets dus aux
changements d'infrastructure dans la zone de Wemmel, les critéres « Santé »(C), « Améliorer la qualité de
I'environnement »(C), « Réduire le trafic de contournement »(B), « Viabilité du trafic sur le réseau routier se-
condaire dans les zones résidentielles »(B), « Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres
de vie »(C) et « Adaptation et atténuation du changement climatique »(B) sont évalués de la méme maniere
que dans G2A1.
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Evaluation récapitulative

Les critéres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G2A2

Obijectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, |'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G2A2

Obijectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)
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Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de 'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G2A2

Objectif 2 du plan : Accroitre la viabilité autour du RO-Nord en tenant compte des aspects de la qualité de vie dans I'envi-
ronnement tels que le bruit, I'air, la santé, le climat, la biodiversité, I'eau, etc. Dans les centres des villages avoisinants,
nous visons, entre autres, la réduction du trafic de contournement grace au réaménagement du RO-Nord.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Limiter les effets du plan sur la santé, dus au bruit et a la
pollution de I'air, dans ses environs.

Améliorer la qualité de I'environnement

Réduire le trafic de contournement Aucune évaluation d'exclusion

Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans
les zones résidentielles

Améliorer la qualité de perception des connexions entre
les cadres de vie.

Adaptation et atténuation par rapport au climat (chan-
gement climatique)

OBIJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES DE
FLUX SUPPLEMENTAIRES POUR LES TRANSPORTS LENTS ET EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU

RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANSPORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'AC-
CESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et poids lourds - C) L'alternative G2A2 obtient un score similaire
a celui de la situation de référence pour les liaisons locales rationnelles. La moyenne des temps de parcours
étudiés sur ces liaisons locales reste dans la fourchette de +/-5% (-0,5% a I'heure de pointe du matin, -4,1% a
I'neure de pointe du soir).

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) 8 intersections (empruntées par les trans-
ports publics) sont indiquées avec un LOS E ou F, soit 5 de plus que dans la situation de référence. Dans le cycle
1, une configuration standard a souvent été incluse dans les calculs du modele pour les carrefours a étudier sur
le réseau routier secondaire. Ces configurations peuvent encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus
qualitative.

(Contribution au développement du réseau cyclable - B) Les principales pistes cyclables peuvent traverser le
RO-Nord avec 5 carrefours en moins (2 carrefours en moins sur la N290, 2 carrefours en moins sur la De Lim-
burg Stirumlaan et 1 carrefour en mois au niveau de I'ASC 2 (Strombeek-Bever-Centrum sur I'axe A12). Cepen-
dant, l'intersection N290 x Romeinsesteenweg reste un point d'intérét majeur.

(Faciliter I'intermodalité - C) Les points de correspondance existants sont conservés et l'alternative offre au-
tant d'opportunités de création de nouveaux points de correspondance que dans la situation de référence.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Des systemes de trafic distincts peuvent étre utilisés par différents
modes d'exploitation dans le cadre du concept MaaS et LaaS. L'interruption du systéme séparé au niveau du
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Bois du Laerbeek est un inconvénient supplémentaire pour cette alternative. La complexité de l'infrastructure
du ring complique toutefois I'exploitation. Des échangeurs plus complexes compliquent une liaison efficace
avec les hubs a différents niveau d'échelle. Les opportunités pour les hubs résident donc davantage dans les
complexes de connexion.

Zone de Vilvorde

Comme indiqué dans l'introduction de ce paragraphe, cet objectif du plan ne sera pas détaillé, car G2A2 dans
la zone de Vilvorde est identique a I'alternative principale G2A1. Apres avoir vérifié si les changements appor-
tés a l'infrastructure générent des effets dans la zone de Wemmel, les critéres « Connexions locales ration-
nelles pour les voitures et les poids lourds »(C), « Contribution au développement du réseau de transport pu-
blic »(C), « Contribution au développement du réseau cyclable »(C), « Faciliter l'intermodalité »(C) et « Flexibili-
té de l'infrastructure du ring »(B) sont évalués de maniére similaire a la G2A1.

Zone de Zaventem

Comme indiqué dans l'introduction de ce paragraphe, cet objectif du plan ne sera pas détaillé, car G2A2 dans
la zone de Zaventem est identique a l'alternative principale G2A1. Apres avoir vérifié si les changements ap-
portés a l'infrastructure générent des effets dans la zone de Wemmel, les critéres « Connexions locales ration-
nelles pour les voitures et les poids lourds »(B), « Contribution au développement du réseau de transport pu-
blic »(B), « Contribution au développement du réseau cyclable »(C), « Faciliter l'intermodalité »(C) et « Flexibili-
té de l'infrastructure du ring »(B) sont évalués de maniére similaire a la G2A1.

Evaluation récapitulative

Les critéres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G2A2

Objectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront

rendus plus sdrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriére du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter l'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

Les criteres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C
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Alternative G2A2

Obijectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus sdrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriere du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi I'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter I'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

Les critéres pour lesquels I'évaluation induit I'exclusion de I'alternative sont indiqués en gris - catégo-
rie D.

Alternative G2A2

Obijectif 3 du plan : Lors du réaménagement du RO-Nord, certains potentiels de circulation cyclable et de transport public
seront également développés au-dessus, sous et le long du RO-Nord. Les traversées et les passages souterrains seront
rendus plus sdrs et multimodaux, et des liaisons et/ou des mesures de flux supplémentaires pour les transports lents et en
commun seront prévues. L'effet de barriere du Ring pour les piétons, les cyclistes et les transports en commun sera réduit
afin d'accroitre ainsi |'accessibilité multimodale de la région.

Critere Zone de Wemmel Zone de Vilvorde ‘ Zone de Zaventem

Liaisons locales rationnelles pour la circulation automo-
bile et des poids lourds

Contribution au développement du réseau de transports
publics

Contribution au développement du réseau cyclable

Aucune évaluation d'exclusion
Faciliter I'intermodalité (points de correspondance)

Flexibilité de l'infrastructure du ring : possibilité de com-
pléter l'infrastructure dans des scénarios futurs modi-
fiés, notamment en ce qui concerne les modes durables
et multimodaux.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PROJET, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.
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Zone de Wemmel

(Ecoconnectivité transversale - B) La réduction de |'effet de barriére pour la faune et la flore sur I'écoconnecti-
vité transversale est similaire a celle de G2A1. Cette alternative ne differe qu'au niveau de Hooghof et du Bois
du Laerbeek en raison d'un impact spatial plus faible de I'infrastructure paralléle (entre la N9 et Steenweg op
Brussel).

(Ecoconnectivité longitudinale - C) La réalisation de |'écoconnectivité longitudinale est similaire a celle de
G2A1, seule l'incision profonde au niveau du Hooghof est omise en raison d'un impact spatial moindre de
I'infrastructure paralléle (entre la N9 et Steenweg op Brussel).

(Défragmentation - B) On constate une légere défragmentation de 5% (16 ha moins fragmentés) par rapport a
la situation de référence.

(Utilisation économique de I'espace et verdissement - C) L'alternative est presque identique a la situation de
référence. Bien que I'occupation des sols diminue de 5 % (8 ha), le degré de revétement augmente de 12 % (8
ha) par rapport a la situation de référence. Des optimisations supplémentaires sont possibles.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans l'environnement - C) L'intégration qualitative de
I'infrastructure est optimisée au niveau de Hooghof par la suppression de l'infrastructure paralléle entre la N9
et la Steenweg op Brussel. Il en résulte une incision moins profonde du paysage de terres agricoles autour de
Hooghof. Les environs de Zellik et de Wemmel-Jette constituent des goulets d'étranglement importants pour
une intégration qualitative de l'infrastructure du ring le long de ces zones résidentielles et d'activités. L'intégra-
tion des activités a un impact négatif.

(Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore - B) Le compactage des échangeurs
crée un potentiel pour le renforcement du réseau vert-bleu, qui contribuera de maniere significative a une
meilleure qualité de vie, comme la possibilité de développer un pole vert au niveau de I'A12. Une liaison verte
accessible entre le Bois du Laerbeek et le Hooghof est également encouragée. Le renforcement du réseau vert
et bleu a proximité de la N9 est toujours entravé par l'infrastructure du ring. Il est possible de poursuivre I'op-
timisation en créant une meilleure qualité de vie pour Zellik.

Zone de Vilvorde

Comme indiqué dans l'introduction de ce paragraphe, cet objectif du plan ne sera pas détaillé, car G2A2 dans
la zone de Vilvorde est identique a l'alternative principale G2A1. Aucun effet n'est observé dans la zone de
Vilvorde en raison des changements apportés a l'infrastructure dans la zone de Wemmel, de sorte que les
critéres « Ecoconnectivité transversale » (A), « Ecoconnectivité longitudinale » (B), « Défragmentation” (B),
« Utilisation économique de I'espace / verdissement » (C), « Intégration qualitative de l'infrastructure du ring
dans l'environnement » (A), « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (A) sont
évalués de maniére similaire a G2A1.

Zone de Zaventem

Comme indiqué dans l'introduction de ce paragraphe, cet objectif du plan ne sera pas détaillé, car G2A2 dans
la zone de Zaventem est identique a l'alternative principale G2A1. Aucun effet n'est observé dans la zone de
Zaventem en raison des changements apportés a l'infrastructure dans la zone de Wemmel, de sorte que les
critéres « Ecoconnectivité transversale » (B), « Ecoconnectivité longitudinale » (C), « Défragmentation » (B),
« Utilisation économique de I'espace / verdissement » (C), « Intégration qualitative de l'infrastructure du ring
dans I'environnement » (C), « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (BA) sont
évalués de maniere similaire a G2A1.

Evaluation récapitulative de I'objectif 4 du plan - G2A2
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Les critéeres pour lesquels I'alternative contribue a la réalisation de I'objectif du plan sont indiqués en
gris (sous réserve d'optimisations éventuelles) - catégories A & B

Alternative G2A2

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de I'intégration paysagere de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere

spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-
tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Zone de Vil- Zone de Zaven-
vorde tem

Critere Zone de Wemmel

Connectivité transversale

Réduire I'effet de barriere pour la | Réaliser I'écoconnectivité
faune et la flore longitudinale

Défragmentation

Utilisation économique de I'es-
pace et verdissement (quantita-
tif)

Intégration qualitative de I'infras-
tructure du ring dans I'environ-
nement

La restauration du réseau vert-
bleu pour la flore et la faune
contribue a une meilleure qualité
de vie.

Les critéres pour lesquels I'alternative présente une difficulté dans le cadre de la réalisation de I'ob-
jectif du plan sont indiqués en gris (mais une action corrective est possible) - catégorie C

Alternative G2A1

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de I'intégration paysagere de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere
spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-
tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barriere du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Zone de Wem- Zone de Vil- Zone de Zaven-
mel vorde tem

Connectivité transversale _

Réduire I'effet de barriere pour la | Réaliser I'écoconnectivité
faune et la flore longitudinale

Défragmentation --

Critere

Utilisation économique de I'es-
pace et verdissement (quantita-
tif)

Intégration qualitative de l'infras-
tructure du ring dans I'environ-
nement

La restauration du réseau vert-
bleu pour la flore et la faune
contribue a une meilleure qualité
de vie.
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Alternative G2A1

Critére

Réduire I'effet de barriere pour la | Réaliser I'écoconnectivité
faune et la flore

Objectif 4 du plan : Dans toute la zone du projet, des efforts seront fournis au niveau de I'intégration paysagere de
I'infrastructure dans I'environnement (tant le RO-Nord que les routes secondaires) afin de réduire I'effet de barriere
spatiale et paysagére du Ring, d'améliorer ainsi la viabilité dans le voisinage immédiat et de contribuer a la restaura-
tion et au renforcement des liaisons vertes, bleues et écologiques. Cela réduira I'effet de barrieére du Ring, non seule-
ment pour les humains, mais aussi pour la flore et la faune.

Zone de Wem- Zone de Vil- Zone de Zaven-
mel vorde tem

Connectivité transversale

longitudinale

Défragmentation

tif)

Utilisation économique de I'es-
pace et verdissement (quantita-

Aucune évaluation d'exclusion

nement

Intégration qualitative de I'infras-
tructure du ring dans I'environ-

de vie.

La restauration du réseau vert-
bleu pour la flore et la faune
contribue a une meilleure qualité

6.4.3. Conclusion G1A1 et G2A2

L'alternative G1A1 n'est pas retenue dans la zone de Zaventem sur la base de I'évaluation des criteres suivants

e  Objectif 1 du plan

Critere « Robustesse de l'infrastructure du ring dans des situations non réguliéres » : Le ni-
veau de saturation sur les différents trongcons du RO-Nord dans la zone de Zaventem est
beaucoup plus élevé que la valeur limite permettant de garantir une bonne fluidité sur le RO-
Nord.

Critére : « Améliorer la fluidité de l'infrastructure du ring », et plus particulierement « |'ana-
lyse des voies d'entrecroisement. » La zone de Zaventem compte de nombreuses voies d'en-
trecroisement avec une trés mauvaise fluidité. Ceci est en partie d( au niveau élevé de satu-
ration du RO-Nord.

Pour ces deux criteres, I'augmentation de la capacité du RO-Nord et I'ouverture de I'ASC 3 (H. Henneaulaan),
afin que le trafic soit mieux réparti sur le RO-Nord et que les voies d'entrecroisement ne soient pas surchar-
gées, pourraient étre des solutions permettant de résoudre ces problémes. Cependant, cela n'entre pas dans
le concept de cette alternative ; donc, la correction est impossible.

L'alternative G2A2 n'est pas retenue dans la zone de Wemmel sur la base de I'évaluation des critéres suivants :

e  Objectif 1 du plan

Infrastructure logique du Ring dans la zone de Wemmel. La structure parallele est largement
utilisée (de maniére indue) par le trafic de transit en raison de l'interruption de la structure
paralléle au niveau du Bois du Laerbeek, de telle sorte que, aux heures de pointe, la moitié
de la capacité de la route paralléle est occupée par le trafic de transit indu. On ne peut y re-
médier qu'en veillant a ce que la structure paralléle ne soit pas interrompue et qu'aucun
point d'échange supplémentaire ne soit donc créé entre la structure traversante passage et
la structure paralléle. En d'autres termes, cela signifierait que nous reviendrions a la solution
G2A1 et que la correction dans le cadre de I'alternative G2A2 serait impossible.
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Etant donné que cette alternative ne différe que dans la zone de Wemmel (et donc que la configuration du RO-
Nord dans les zones de Vilvorde et de Zaventem est identique a G2A1), on peut conclure que le fait de ne pas
retenir cette alternative G2A2 dans cette zone entraine I'exclusion de l|'alternative pour I'ensemble du RO-
Nord.

Objectif du plan

Wemmel

PD1 Vilvorde Sans objet
Zaventem Sans objet
Wemmel

PD2 Vilvorde Sans objet
Zaventem Sans objet
Wemmel

PD3 Vilvorde Sans objet
Zaventem Sans objet
Wemmel

PD4 Vilvorde Sans objet
Zaventem Sans objet

Figure 6 : Tableau des critéres d'exclusion pour les alternatives G1A1-G2A2

- = critére d'exclusion

6.5. Evaluation des critéres d'exclusion des alternatives G1A1 et G2A2 pour
les variantes

Cette étape a pour objet d'examiner si les évaluations d'exclusion des alternatives G1A1 dans la zone Zaven-
tem et G2A2 dans la zone Wemmel peuvent étre transformées en une évaluation moins négative en appli-
guant une des variantes définies.

6.5.1. Variantes G1A1 (zone de Zaventem)

Pour G1A1 dans la zone de Zaventem (seule cette zone a fait I'objet de critéres d'exclusion), les variantes sui-
vantes sont examinées : noeud dégradé, réduction de la vitesse et une voie de moins. Les autres variantes ne
s'appliquent pas a la zone de Zaventem.

Noeud dégradé

Une estimation qualitative du déclassement du nceud E40/R0 & Woluwe-Saint-Etienne démontre que les effets
sur le niveau de saturation au niveau du trongon routier sont faibles ou inexistants. L'évaluation en termes de
« robustesse de l'infrastructure du ring dans des situations non réguliéres » est donc similaire a I'alternative de
base G1A1 sans nceud dégradé a Woluwe-Saint-Etienne, ce qui conduit également a I'exclusion de cette va-
riante dans la zone de Zaventem.

L'analyse des voies d'entrecroisement en termes de « fluidité sur l'infrastructure du ring » est similaire a l'al-
ternative de base G1A1 sans nceud dégradé a Woluwe-Saint-Etienne. Le déclassement de I'échangeur n'a pas
d'effet significatif sur I'analyse de la voie d'entrecroisement, et conduira également a I'exclusion de cette va-
riante dans la zone de Zaventem.
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Réduction de la vitesse

Une évaluation qualitative de la réduction de la vitesse sur la RO-Nord indique que la capacité résiduelle sera
légerement supérieure a celle de I'alternative de base G1A1l. Toutefois, cette différence ne sera pas significa-
tive, de sorte que I'évaluation de la variante sur le critére « robustesse de l'infrastructure du ring dans des
situations non réguliéres » sera égale a celle de l'alternative de base G1A1 sans réduction de vitesse, ce qui
conduit également a I'exclusion de cette variante dans la zone de Zaventem.

La réduction de la vitesse sur le RO-Nord n'aura qu'un effet limité et non significatif sur la fluidité de I'infras-
tructure du ring. Le score d'exclusion afférent a I'analyse de la voie d'entrecroisement s'appliquera également
a la variante avec réduction de vitesse de l'alternative G1A1.

Réduction des voies ou autre utilisation

Une évaluation qualitative de la variante démontre que la réduction d'une voie sur le RO-Nord n'améliorera
pas la « robustesse de l'infrastructure du ring dans des situations non réguliéres ». Au contraire, la capacité
résiduelle sera encore plus réduite que dans l'alternative de base. Dés lors, le score d'exclusion s'appliquera
également a cette variante.

Le niveau de saturation plus élevé avec une voie de moins aura un impact négatif sur I'analyse de la voie d'en-
trecroisement en ce qui concerne la fluidité de l'infrastructure du ring dans cette variante par rapport a l'al-
ternative de base G1A1l. Le score d'exclusion de l'alternative de base G1A1l s'appliquera donc également a
cette variante.

L'ajout d'une voie peut résoudre partiellement ce probléeme, mais cela ne correspond pas au concept d'une
voie de moins.

6.5.2. Variantes G2A2 (zone de Wemmel)

Pour G2A2, le critére « infrastructure de I'anneau logique » obtient un score d'exclusion dans la zone de
Wemmel. Les variantes suivantes sont examinées : « réduction de la vitesse » et « réduction d'une voie ». Les
variantes avec un profil longitudinal abaissé n'ont aucun impact sur I'évaluation de « /'infrastructure logique du
ring ». La variante avec des nceuds dégradés n'est pas applicable au groupe G2.

Réduction de la vitesse

L'alternative G2A2 est exclue dans le domaine de « l'infrastructure logique du ring ». Etant donné que la struc-
ture paralléle est localement interrompue, un point d'échange supplémentaire est créé entre la structure tra-
versante et la structure paralléle. Cela implique ensuite que la structure paralléle est largement utilisée (de
maniére indue) par le trafic de transit, de telle sorte que, aux heures de pointe, la moitié de la capacité de la
route parallele est occupée par le trafic de transit indu. Dans la variante G2A2 avec réduction de vitesse sur la
structure traversante du RO-Nord, la configuration du RO-Nord est identique a celle de I'alternative de base.
est estimé qualitativement que la réduction de la vitesse n'aura pas d'impact significatif sur les intensités et sur
I'usage inapproprié, ce qui conduit a I'exclusion de cette variante pour le critére « Infrastructure logique du
ring ».

Réduction des voies ou autre utilisation

Dans la variante G2A2, la structure parallele est largement utilisée par le trafic de transit, de sorte que I'une
des deux voies paralléles est utilisée par le trafic qui devrait emprunter la structure traversante. Ce degré élevé
d'utilisation indue est facilité par l'interruption de la structure paralléle au niveau du Bois du Laerbeek. L'alter-
native de base G2A2 est donc exclue pour le critére « infrastructure logique du ring ».

Dans la variante du G2A2 avec une voie de moins sur la structure traversante, cette interruption est également
prévue, ce qui facilite a nouveau I'utilisation indue. On peut donc estimer qualitativement que, dans cette
variante également, on observera un degré élevé d'utilisation inappropriée de la structure paralléle.
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La variante « une voie de moins » de |'alternative G2A1 a été étudiée quantitativement (voir ci-dessous). Sur la
base de ces résultats, on peut également estimer qualitativement pour la variante de I'alternative G2A2 que le
fait d'offrir une capacité moindre sur la structure traversante entrainera une plus grande utilisation indue de la
structure parallele.

La réduction d'une voie ou une autre utilisation sur la structure traversante du RO-Nord dans le cadre de I'al-
ternative G2A2 impliquera que les structures paralléles seront encore davantage utilisées par le trafic de tran-
sit que dans le cadre de l'alternative de base. Cela conduit a I'exclusion de cette variante pour le critére « In-
frastructure logique du ring ».

6.5.3. Conclusions

Outre l'alternative G1A1l, les variantes de l'alternative G1A1 sont également éliminées pour la zone de Zaven-
tem, étant donné que les critéres « robustesse de l'infrastructure du ring » et « fluidité de l'infrastructure du
ring » conservent des scores d'exclusion.

PD G1A1 - basis G1Al-downgrade G1A1 - snelheids- G1A1 - rijstrook
verlaging minder

WEM | VILV | ZAV WEM | VILV | ZAV | WEM | VILV | ZAV | WEM | VILV | ZAV

o RIS L

- = objectif du plan avec un critére d'exclusion

Figure 7 : Tableau des critéres d'exclusion pour les variantes G1A1

Les variantes de G2A2 ne sont pas retenues dans la zone de Wemmel, car le critere de « l'infrastructure lo-
gique du ring » de l'objectif 1 du plan conserve son score d'exclusion. L'alternative G2A2 étant par ailleurs
identique a l'alternative G2A1 dans les zones de Vilvorde et de Zaventem, l'alternative G2A2 dans son en-
semble, y compris ses variantes, n'est pas retenue.

PD G2A2 — basis G2A2 - VLP G2A2 - max. G2A2 - G2A2 - snelheids- G2A2 - rijstrook
landschapsbrug max. landschapsbrug | verlaging minder
Wemmel/lette LBB

WEM | VILV | ZAV | WEM | VILV | ZAV | WEM | VILV | ZAV | WEM | VILV | ZAV | WEM | VILV | ZAV | WEM | VILV | ZAV

Blw| e

I - objectif du plan avec un critére d'exclusion

Figure 8 : Tableau des critéres d'exclusion pour les variantes G2A2
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6.6. Evaluation des autres variantes pour les alternatives non exclues (zones)

Ce paragraphe aborde toutes les variantes des alternatives non exclues. Les variantes des principales alterna-
tives seront d'abord examinées et seront suivies des variantes des autres alternatives retenues (zones).

6.6.1. Variantes G1A2

6.6.1.1. Profil longitudinal abaissé (tranchée ouverte)

Cette variante n'est applicable que dans la zone de Wemmel, dans laquelle une modification du profil longitu-
dinal dans la sous-zone « Wemmel-Jette » est comparée a |'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Le profil abaissé aura peu ou pas d'impact sur I'évaluation de I'objectif 1 du plan. Le profil longitudinal abaissé
induira effectivement une réduction moins importante de la vitesse des poids lourds, ce qui pourrait améliorer
la fluidité du trafic et la sécurité routiére, mais I'impact sera trés limité. L'évaluation de cette variante sera
donc identique a celle de l'alternative principale G1A2 sur les critéres suivants : « Infrastructure logique du
ring » (C), « Robustesse de l'infrastructure du ring » (B), "Infrastructure lisible du ring » (C), « Infrastructure du
ring sdre pour le trafic » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / analyses des voies d'entrecroisement » (B),
« Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord » (A), « Fluidité sur le réseau autorou-
tier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute » (C), « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi /
temps de parcours sur des distances plus longues » (A) et « Flexibilité de l'infrastructure du ring » (A).

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé n'aura que peu ou pas d'incidence sur les criteres « Réduction du trafic de con-
tournement » (B), « Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles » (A) et
« Adaptabilité et atténuation en ce qui concerne le changement climatique » (A) de I'objectif 2 du plan par
rapport a l'alternative principale G1A2. Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) Pour la zone de Wemmel, la variante en tranchée ouverte du profil longitudinal abaissé n'engendre
pas un meilleur score d'impact global pour l'air. A Jette, sur le c6té sud du RO-Nord, on constate une légére
amélioration. Les effets positifs de I'encastrement sont plutot limités, car ils se produisent principalement dans
la tranchée elle-méme. A proximité des habitations, les différences d'immission restent limitées. Pour le bruit,
la variante de la tranchée ouverte n'engendre pas davantage un meilleur score d'impact pour I'ensemble de la
zone de Wemmel. Localement, des améliorations peuvent étre constatées dans les zones résidentielles de
Wemmel et de Laken. En d'autres termes, pour l'air et le bruit, on observe quelques petites améliorations
locales par rapport a l'alternative principale, mais le score global pour la zone Wemmel C reste identique.
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(Améliorer la qualité de I'environnement - A et de la qualité de perception des connexions - A) Le profil longi-
tudinal abaissé se traduit par une importante valeur ajoutée pour la qualité de I'environnement des zones
résidentielles Wemmel et Jette et pour la qualité des liaisons entre les deux zones résidentielles. Il en résulte
une meilleure évaluation que I'alternative principale G1A2. Les connexions des cadres de vie peuvent, avec le
profil longitudinal abaissé, former des ponts (au lieu de passages souterrains) entre Wemmel et Jette, ce qui
réduit I'effet de barriére du Ring. Le complexe de raccordement 7a (parking C) reste un point d'attention ou le
trombone a un impact négatif sur les maisons environnantes dans la Koningin Elisabethlaan (c6té intérieur du
Ring).

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SORS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé aura peu ou pas d'impact sur I'évaluation de I'objectif 3 du plan. L'évaluation de
cette variante sera identique a celle de I'alternative principale G1A2 : « Liaisons locales rationnelles pour les
voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau de transport public » (C), « Con-
tribution au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter I'intermodalité » (C) et « Flexibilité de I'infras-
tructure du ring » (B).

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé aura peu ou pas d'impact sur les critéres « défragmentation » (A) et « Utilisation
économique de I'espace — verdissement » (A) de I'objectif 4 du plan, par rapport a I'alternative principale G1A2.
Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Ecoconnectivité transversale - A) Le profil longitudinal abaissé crée un espace permettant de renforcer |'éco-
connectivité transversale au niveau de Wemmel-Jette en fournissant des écoconnexions sur les ponts élargis.
Dés lors, le profil longitudinal abaissé permet, avec les ponts paysagers au niveau du Bois du Laerbeek, de
réduire presque partout I'effet barriere pour la faune et la flore.

(Ecoconnectivité longitudinale - A) Le profil longitudinal abaissé crée un espace permettant de renforcer I'éco-
connectivité longitudinale au niveau de Wemmel-Jette en créant plus d'espace des deux ctés. Avec longitudi-
nal abaissé, une tranchée peut présenter des « surplombs », permettant une meilleure réalisation des con-
nexions longitudinales. Cette connectivité écologique, qui est encore difficilement réalisable, demeure un
point d'attention en raison de I'impact spatial du complexe de raccordement 7a (Parking C).

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - A) Le profil longitudinal abaissé
crée également un espace pour l'intégration paysagere qualitative de l'infrastructure au niveau de Wemmel-
Jette.

(Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore - A) Le profil longitudinal abaissé crée
un espace pour une meilleure proximité et une amélioration qualitative de I'espace vert récréatif et accessible.
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Il s'agit également d'une impulsion importante pour une meilleure qualité de vie dans les zones résidentielles
environnantes de Wemmel et Jette.

Selon les résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1, cette variante obtient donc un meilleur
résultat global que I'alternative principale G1A2.

6.6.1.2. Pont paysager maximal Wemmel-Jette (sur la base de la variante du profil
longitudinal abaissé)

Cette variante s'applique uniquement a la zone de Wemmel et s'ajoute a la variante précédente (profil longi-
tudinal abaissé). Un pont maximal est envisagé dans la sous-zone « Wemmel-Jette ».

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SORE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal de Wemmel-Jette aura peu ou pas d'impact sur I'évaluation de |'objectif 1 du plan.
En outre, par rapport a la variante précédente (profil longitudinal abaissé), un « pont paysager maximal » sera
prévu dans la zone Wemmel-Jette. |l en résultera des passages souterrains plus longs de l'infrastructure du ring
qui, naturellement, doivent étre conformes aux directives applicables aux tunnels. Ces derniéres constituent
donc un point de départ pour la conception de ces ponts paysagers maximums et, par conséquent, |'applica-
tion de ces ponts paysagers maximums n'aura aucun effet sur I'évaluation de la sécurité routiére, par exemple.
L'évaluation de cette variante sera donc identique a celle de I'alternative principale G1A2 sur les critéres sui-
vants : « Infrastructure logique du ring » (C), « Robustesse de l'infrastructure du ring » (B), « Infrastructure
lisible du ring » (C), « Infrastructure du ring sire pour le trafic » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / ana-
lyses des voies d'entrecroisement » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-
Nord » (A), « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute » (C) et
« Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / distances plus longues » (A)

Une distinction est faite par rapport a I'alternative principale pour le seul critere « flexibilité de I'infrastructure
du ring ».

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Un « pont paysager maximum » semble limiter la flexibilité du sys-
teme. Les futures techniques de transport pourraient devenir plus difficiles a mettre en ceuvre. Il s'agit par
exemple de systémes avec des cables aériens, de systemes de guidage automatique au-dessus ou le long de
I'infrastructure, ou de systémes de transport tridimensionnels.

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Wemmel-Jette n'aura que peu ou pas d'incidence sur |'évaluation des criteres « Ré-
duction du trafic de contournement » (B) et, « Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones
résidentielles » (A) de I'objectif 2 du plan par rapport a I'alternative principale G1A2.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :
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(Santé - B) Dans cette variante, une légere amélioration pour I'air est observée a Wemmel et a Jette. On cons-
tate un effet positif significatif autour de la Romeinsesteenweg paralléle au segment de tunnel/pont paysager
maximal, mais un effet négatif autour de la bouche orientale du tunnel. Pour le bruit, on constate une légere
amélioration dans I'ensemble de la zone de Wemmel. Grace a une tendance positive dans les sous-zones de
Laeken, Relegem et Wemmel. |l s'agit des améliorations les plus importantes de toutes les alternatives et va-
riantes. En revanche, aucune amélioration n'est observée dans la sous-zone Jette. L'évaluation globale pour ce
critére est plus positive que pour la principale alternative G1A2.

(Améliorer la qualité de I'environnement - A et de la qualité de perception - A) La réduction du profil longitu-
dinal avec un pont paysager maximal supplémentaire entre Wemmel et Jette apporte une importante valeur
ajoutée a la qualité de I'environnement et a la qualité de perception des liaisons entre les deux zones résiden-
tielles, ce qui confere a ces criteres une évaluation plus positive que dans l'alternative principale G1A2. La
barriére physique du Ring entre les centres résidentiels disparait complétement et la qualité d'utilisation et la
qualité visuelle de I'environnement s'améliorent considérablement. Le complexe de raccordement 7a (parking
C) reste un point d'attention ou le trombone a un impact négatif sur les maisons environnantes dans la Konin-
gin Elisabethlaan (c6té intérieur du Ring).

(Adaptabilité et atténuation des effets du changement climatique - A) Le profil longitudinal abaissé avec un
pont paysager maximal a Wemmel-Jette obtient la méme évaluation positive que I'alternative principale G1A2.
Trés localement, la variante avec de larges ponts paysagers peut avoir des effets plus positifs en termes de
prévention ou d'atténuation des impacts négatifs sur le climat.

OBIJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Wemmel-Jette aura peu ou pas d'impact sur I'évaluation de I'objectif 3 du plan.
L'évaluation de cette variante sera identique a celle de I'alternative principale G1A2 ainsi qu'a celle de la va-
riante du profil longitudinal abaissé, et ce, pour les critéres suivants : « Liaisons locales rationnelles pour les
voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau de transport public » (C), « Con-
tribution au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter I'intermodalité » (C) et « Flexibilité de I'infras-
tructure du ring » (B).

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel
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Le pont paysager maximal Wemmel-Jette (basé sur le profil longitudinal abaissé) n'aura que peu ou pas d'im-
pact sur les criteres « écoconnectivité transversale »(A), « Défragmentation » (A), « Utilisation économique de
I'espace / verdissement » (A) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (A) de
I'objectif 4 du plan, par rapport a l'alternative principale G1A2. Cependant, un impact est constaté pour les
critéres ci-dessous :

(Ecoconnectivité longitudinale - A) Le pont paysager maximal Wemmel-Jette (sur la base du profil longitudinal
abaissé) crée un espace permettant de renforcer |'écoconnectivité longitudinale au niveau de Wemmel-Jette
en créant plus d'espace au-dessus du pont paysager. Cette connectivité écologique, qui est encore difficile-
ment réalisable, demeure un point d'attention en raison de l'impact spatial du complexe de raccordement 7a
(Parking C).

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - A) Le pont paysager maximal crée
également un espace pour l'intégration paysagere qualitative de l'infrastructure au niveau de Wemmel-Jette.

6.6.1.3. Pont paysager maximal Bois du Laerbeek

Cette variante n'est applicable que dans la zone de Wemmel. Cette variante n'est applicable que dans la zone
de Wemmel, avec, notamment, la modification du pont maximal dans la sous-zone « Wemmel-Jette » par
rapport a l'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal dans le Bois du Laerbeek aura peu ou pas d'impact sur |'évaluation de I'objectif 1 du
plan. Outre l'alternative principale G1A2, un « pont paysager maximal » sera prévu dans la zone du Bois du
Laerbeek.

Il en résultera des tunnels plus longs qui, naturellement, doivent étre conformes aux directives applicables aux
tunnels. Ces derniéres constituent donc un point de départ pour la conception de ces ponts paysagers maxi-
mums et, par conséquent, |'application de ces ponts paysagers maximums n'aura aucun effet sur |'évaluation
de la sécurité routiéere, par exemple. L'évaluation de cette variante sera donc identique a celle de |'alternative
principale G1A2 sur les critéres suivants : « Infrastructure logique du ring » (C), « Robustesse de l'infrastructure
du ring » (B), « Infrastructure lisible du ring » (C), « Infrastructure du ring sire pour le trafic » (B), « Fluidité de
l'infrastructure du ring / analyses des voies d'entrecroisement » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / temps
de parcours sur le RO-Nord » (A), « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / bretelles d'autoroute » (C) et
« Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / distances plus longues » (A)

Une distinction est faite par rapport a l'alternative principale pour le seul critere « flexibilité de I'infrastructure
du Ring ».

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Un « pont paysager maximum » semble limiter la flexibilité du sys-
teme. Les futures techniques de transport pourraient devenir plus difficiles a mettre en ceuvre. Il s'agit par
exemple de systémes avec des cables aériens, de systemes de guidage automatique au-dessus ou le long de
I'infrastructure, ou de systémes de transport tridimensionnels.

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.
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Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal de Bois du Laerbeek aura peu ou pas d'impact sur les criteres de I'objectif 2 du plan.
Cet objectif du plan est axé sur 'hnomme et vu I'absence de zones résidentielles importantes dans les environs
immédiats de Bois du Laerbeek, cette variante aura un impact négligeable. L'évaluation de cette variante sera
identique a celle de I'alternative principale G1A2 sur les critéres suivants : « Santé »(C), « Améliorer la qualité
de I'environnement »(B), « Réduire le trafic de contournement »(B), « Viabilité du trafic sur le réseau routier
secondaire dans les zones résidentielles »(A), « Améliorer la qualité de perception des connexions entre les
cadres de vie »(B) et « Adaptation et atténuation du changement climatique »(A) de I’objectif 2 du plan.

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal aura peu ou pas d'impact sur I'évaluation de I'objectif 3 du plan. L'évaluation de
cette variante sera identique a celle de I'alternative principale G1A2 : « Liaisons locales rationnelles pour les
voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau de transport public » (C), « Con-
tribution au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter l'intermodalité » (C) et « Flexibilité de l'infras-
tructure du ring » (B).

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSS| POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Bois du Laerbeek n'aura que peu ou pas d'impact sur les criteres « écoconnectivité
transversale » (A), « Défragmentation » (A), « Utilisation économique de l'espace / verdissement » (A) et « Res-
tauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (A) de I'objectif 4 du plan, par rapport a
I'alternative principale G1A2. Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Ecoconnectivité longitudinale - A) Le pont paysager maximal au niveau du Bois du Laerbeek crée un espace
supplémentaire pour renforcer I'écoconnectivité longitudinale. Un probléme subsiste au niveau de I'ASC 8
(Wemmel) ol aucun espace n'est disponible pour I'écoconnectivité longitudinale en raison de l'impact spatial
du complexe de raccordement.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - A) Le pont paysager maximal crée
également un espace pour l'intégration paysagere qualitative de l'infrastructure au niveau de Hooghof et du
Bois du Laerbeek.
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6.6.1.4. Neeud dégradé

L'échangeur RO/E40 Grand-Bigard et I'échangeur RO/A12 ont déja été déclassés dans le cadre de I'alternative
G1A2. Pour cette variante de G1A2, il s'agit donc uniquement du déclassement de I'échangeur RO/E40 a Wo-
luwe-Saint-Etienne (zone de Zaventem). Toutefois, les effets de cette mobilité atteignent également les zones
de Wemmel et de Vilvorde.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SORE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Le déclassement de I'échangeur RO/E40 a Woluwe-Saint-Etienne (zone de Zaventem) n'a qu'un effet limité qui
se fait sentir dans la zone de Wemmel. L'évaluation est la méme pour la variante que pour l'alternative princi-
pale sur les critéres suivants : Infrastructure logique du ring (C), Robustesse de l'infrastructure du ring (B), lisibi-
lité de l'infrastructure du ring (C), Sécurité du trafic sur le ring (B), Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse
de la voie d'entrecroisement (B) et Flexibilité de l'infrastructure du ring (A).

Les autres criteres méritent une certaine nuance dans I'évaluation.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / Temps de parcours sur le RO-Nord - A) Le temps de parcours d'une auto-
route a l'autre diminue fortement par rapport a la situation de référence, mais un peu moins que dans l'alter-
native principale G1A2 (-32% dans l'alternative, -35% dans |'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / bretelles d'autoroute - C) Le temps de parcours moyen sur les bre-
telles d'autoroute augmente légérement, mais moins que dans l'alternative principale (+3,5% dans la variante
et 5,8% dans l'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / distances plus longues - A) Le temps de parcours moyen sur les
distances plus longues traversant les zones diminue de maniére significative dans la variante, mais moins que
dans I'alternative principale G1A2 (-7% dans la variante, -9,3% dans |'alternative principale). Cette situation est
influencée par I'augmentation des temps de parcours dans la zone de Zaventem (forte augmentation sur les
bretelles d'autoroute et identique sur le RO-Nord) et par le déclassement de I'échangeur de Zaventem.

Zone de Vilvorde

Le déclassement de I'échangeur RO/E40 a Woluwe-Saint-Etienne (zone de Zaventem) n'a qu'un effet limité qui
se fait sentir dans la zone de Wemmel. L'évaluation est la méme pour la variante que pour l'alternative princi-
pale sur les criteres suivants : Infrastructure logique du ring (C), Robustesse de l'infrastructure du ring (B), Lisibi-
lité de l'infrastructure du ring (C), Sécurité du trafic sur le ring (B), Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse
de la voie d'entrecroisement (B), Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles
d'autoroute (C) et Flexibilité de l'infrastructure du ring (A).

Les autres critéres méritent une certaine nuance dans I'évaluation.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord - A) La fluidité sur le RO-Nord obtient,
comme l'alternative principale G1A2, un meilleur résultat que la situation de référence. La réduction est plus
forte dans cette alternative que dans l'alternative principale G1A2 (-17% dans la variante, -14% dans l'alterna-
tive principale).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur les longues distances - A) Les temps de parcours
sur les longues distances diminuent en moyenne de plus de 7% par rapport a la situation de référence. Cepen-
dant, la diminution est inférieure a celle constatée dans I'alternative principale G1A2 (-9,3%). Cette situation
est influencée par l'augmentation des temps de parcours dans la zone de Zaventem (forte augmentation sur
les bretelles d'autoroute et identique sur le RO-Nord) et par le déclassement de I'échangeur de Zaventem.
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Zone de Zaventem

(Infrastructure logique du ring - C) La forme est partiellement adaptée a la double fonction du RO-Nord (con-
necter et collecter). Le ring traversant est utilisé de maniere mixte par le trafic de transit et de trafic d'origine
et de destination. La structure de dégagement entre I'ASC 3 (H. Henneaulaan) et I'ASC 4 (A201) n'est pas utili-
sée par le trafic de transit, car la conception de l'infrastructure du ring le décourage fortement. La variante
affiche un score similaire a celui de I'alternative principale G1A2.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - B) L'évaluation en termes de robustesse est similaire a celle de I'alter-
native principale G1A2. En cas d'indisponibilité partielle d'un trongon routier sur le RO-Nord, un plus grand
nombre de voies est disponible que dans la situation de référence pour fluidifier le trafic. Si tous les trongons
routiers sur le RO-Nord sont congestionnés, le trafic devra emprunter le réseau routier secondaire pour con-
tourner la congestion. On estime qualitativement que le niveau de saturation est similaire a la situation de
référence tant a I'heure de pointe du matin qu'a I'heure de pointe du soir. Le déclassement aura peu ou pas
d'effet sur les niveaux de saturation par rapport a l'alternative principale G1A2.

(Infrastructure lisible du ring - C) En termes de lisibilité, la variante G1A2 impliquant le déclassement obtient
un score similaire a celui de I'alternative principale G1A2. Un plus grand nombre de changements de voie est
nécessaire pour rester sur la structure traversante par rapport a la situation de référence. De plus, le systeme
de signalisation est plus complexe que dans la situation de référence, notamment au niveau du trombone
entre I'ASC 3 (H. Henneaulaan) et I'ASC 4 (A201). Etant donné que les connexions et les bretelles d'entrée et de
sortie sont les mémes que dans l'alternative principale G1A2, elles seront indiquées de maniéere similaire avec
un échangeur a trois bras. Cependant, il est important de noter que I'ensemble est plus lisible pour l'usager de
la route si tous les échangeurs du RO-Nord ont la méme configuration. L'échangeur RO x E19 fait ici exception.

(Sécurité routiére sur l'infrastructure du ring - B) Le nombre de connexions sur le RO-Nord reste le méme. La
qualité de la connexion dans un échangeur a trois bras est seulement inférieure a celle d'un échangeur a
quatre bras. Certaines connexions seront désormais acheminées via des jonctions a niveau en lieu et place des
croisements dénivelés. A ces intersections, seuls sont présentes les utilisateurs (de voitures) qui quittent
I'autoroute ou veulent y entrer. Les modeles de trafic indiquent que les différences d'intensité entre les deux
configurations sont trés limitées. On peut donc supposer que les intensités du virage a trois bras restent
presque constantes par rapport au virage a quatre bras. L'évaluation est donc la méme pour cette variante que
pour l'alternative principale.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) || subsiste une voie d'entrecroi-
sement affichant une mauvaise fluidité (LOS E), ce qui est inférieur a la situation de référence (5 voies d'entre-
croisement problématiques dans la situation de référence). Ce score est meilleur que celui de Il'alternative
principale G1A2, ou 4 voies d'entrecroisement ont un LOS E ou F.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours sur le RO-Nord
augmente de 38% par rapport a la situation de référence. Cette forte augmentation est principalement due a
un goulet d'étranglement local, a savoir des intensités élevées sur I'E40 en direction de Bruxelles, a I'ouest de
I'échangeur. La création d'un croisement a niveau dans I'échangeur renforce le goulet d'étranglement de I'E40
et affecte également le ring intérieur RO-Nord. Les ajustements locaux peuvent apporter une solution a ce
goulet d'étranglement. Cela se traduit donc par un mauvais score et non par un score d'exclusion, alors que
I'alternative principale propose un temps de parcours sur le RO-Nord qui reste approximativement identique
par rapport a la situation de référence (-3%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute augmente fortement (+15%) par rapport a la situation de référence. Ceci
est dG a la mauvaise circulation sur I'E40 en direction de Bruxelles a I'ouest de I'échangeur. Les adaptations
locales peuvent offrir une solution a ce goulet d'étranglement, tandis que le temps de parcours dans I'alterna-
tive principale reste le méme par rapport a la situation de référence (-1%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues - A) Le temps de
parcours moyen sur les distances plus longues traversant les zones diminue de maniére significative (-7%),
mais moins fortement que dans l'alternative principale (-9,3%). Cela est di a I'augmentation des temps de
parcours dans la zone de Zaventem (forte augmentation sur les bretelles d'autoroute et identique sur le RO-
Nord) et au déclassement de I'échangeur de Zaventem.
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(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) L'alternative est considérée comme flexible car il s'agit d'un systéme
groupé. |l peut facilement étre réorganisé, par exemple en modifiant la disposition des voies ou en prévoyant
des voies de circulation réservées.

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

Les échangeurs RO/E40 et RO/A12 sont déja déclassés dans la zone de Wemmel dans la variante principale, de
sorte que I'évaluation des critéres « Santé » (C), « Améliorer la qualité de I'environnement » (B), « Qualité de
perception des connexions » (B) et « Adaptation et atténuation du changement climatique » (A) est identique a
celle de I'alternative principale G1A2.

Le déclassement de I'échangeur RO/E40 a Woluwe-Saint-Etienne (zone de Zaventem) a un effet qui se fait
légerement ressentir sur le réseau routier secondaire dans la zone de Wemmel.

(Réduire le trafic de contournement - B) Le volume du trafic de transit dans la variante G1A2 avec les nceuds
dégradés reste en moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du
matin et I'heure de pointe du soir) égal a celui de la situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe une route affichant un trafic de con-
tournement inférieur a celui de la situation de référence. Mais elle est similaire a |'alternative principale G1A2.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) Dans les résultats de
I'étude d'incidence environnementale du cycle 1, discipline « mobilité », il est estimé que la viabilité du trafic
augmente tant durant dans les heures de pointe du matin que du soir, avec une augmentation plus forte au
cours de I'heure de pointe du matin que dans l'alternative principale et une augmentation moins forte au
cours de I'heure de pointe du soir que dans I'alternative principale.

Zone de Vilvorde

Comme aucun échangeur n'appartient a la zone de Vilvorde, la variante « noeud déclassé » n'est pas applicable
dans cette zone. Dés lors, I'évaluation des critéres « Santé » (C), "Améliorer la qualité de I'environnement » (B),
« Qualité de perception des connexions » (B) et « Adaptation et atténuation du changement climatique » (A)
est identique a celle de I'alternative principale G1A2.

Le déclassement de I'échangeur RO/E40 & Woluwe-Saint-Etienne (zone de Zaventem) a un effet qui se fait
légérement ressentir sur le réseau routier secondaire dans la zone de Vilvorde.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit augmente (en moyenne dans la zone a
I'intérieur du ring, la zone a l'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du soir). En
particulier pour la zone située dans le RO-Nord, les effets sur le volume du trafic de transit, pendant les heures
de pointe du matin et du soir, sont négatifs a considérablement négatifs. Ce constat est nuancé : « L'ampleur
de cet effet est & nuancer car il concerne une zone relativement petite’®, avec relativement peu de véhicules-
kilométres traversants. Par conséquent, un déplacement relativement faible a plus de poids dans I'évaluation
que dans d'autres zones. L'augmentation des déplacements de transit est essentiellement constatée sur la
N276, ou l'on constate une nette augmentation des mouvements de transit. Bien que l'impact direct de cette

10 Zone de Vilvorde 3 I'intérieur du Ring, désignée comme zone 13 dans les Résultats de I'étude d'incidence
environnementale du cycle 1.
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situation sur I'habitabilité soit relativement limité, il s'agit clairement d'un effet indésirable qui doit faire I'objet
d'une étude plus approfondie. »

Le nombre de routes indiment utilisées dans G1A2 avec les échangeurs déclassés diminue par rapport a la
situation de référence. L'évaluation est identique a celle de I'alternative principale.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) On constate une amélio-
ration de la viabilité du trafic aux heures de pointe du matin et du soir. La variante G1A2 avec un nceud déclas-
sé obtient donc un meilleur score que la situation de référence et I'alternative principale dans la zone de Vil-
vorde.

Zone de Zaventem

La variante « nceud déclassé » aura peu ou pas d'impact sur les critéres « Qualité de perception des connexions
entre les cadres de vie » (B) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique » (A) de
I'objectif 2 du plan par rapport a l'alternative principale G1A2. Cependant, un impact est constaté pour les
critéeres ci-dessous :

(Santé - C) Il existe des différences d'impact au niveau du noeud E40 Woluwe-Saint-Etienne, avec, d'une part,
des impacts positifs dans un large couloir autour de I'E40, mais, d'autre part, une forte augmentation du trafic
sur le réseau routier secondaire. Au niveau de I'ensemble de la zone, les effets positifs et négatifs se neutrali-
sent mutuellement. Au niveau de la sous-zone, on constate, pour l'air, des effets positifs a Woluwe-Saint-
Etienne et Nossegem, et, pour le bruit, 8 Woluwe-Saint-Lambert et Woluwe-Saint-Etienne.

(Améliorer la qualité de I'environnement - A) Dans |a variante déclassée, on observe un gain important dans le
noeud en termes de qualité visuelle et de qualité d'utilisation dans les environs de I'E40/R0 Crainhem, spécifi-
guement dans les zones de contact. L'évaluation de la variante pour ce critére est plus positive que pour la
principale alternative G1A2.

(Réduire le trafic de contournement - B) Le volume du trafic de transit dans la variante G1A2 avec les nceuds
dégradés reste en moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du
matin et I'heure de pointe du soir) égal a celui de la situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe autant de routes affichant un trafic de
contournement que dans la situation de référence, similairement a |'alternative principale G1A2.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) On constate une diminu-
tion de la viabilité du trafic par rapport a la situation de référence, tant durant les heures de pointe du matin
que du soir. Par rapport a l'alternative principale, la viabilité du trafic dans cette variante diminue tant durant
les heures de pointe du matin que du soir.

OBIJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Les échangeurs RO/E40 Grand-Bigard et I'échangeur RO/A12 ont déja été déclassés dans le cadre de l'alterna-
tive dans la zone de Wemmel. Le déclassement de |'échangeur RO/E40 a Woluwe-Saint-Etienne (zone de Za-
ventem) a un effet qui se fait légérement ressentir dans la zone de Wemmel. L'évaluation de la variante sera
donc conforme a celle de l'alternative principale dans la zone de Wemmel sur le critére « ligisons locales ra-
tionnelles pour les voitures et les poids lourds » (C).
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Etant donné que les connexions sur le réseau routier secondaire ne changent pas par rapport a l'alternative
principale et que les réseaux de transport public et cyclables ne changent pas, I'évaluation des criteres suivants
ne changera pas non plus : « Contribution au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter I'intermodali-
té » (C), « Flexibilité de l'infrastructure du ring » (B).

L'évaluation du critere « contribution au développement du réseau de transports publics » differe de celle de
I'alternative principale.

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Dans cette variante, 5 intersections (em-
pruntées par les transports publics) sont indiquées avec un LOS E ou F. C'est 6 de moins que dans l'alternative
principale mais toujours 2 de plus que dans la situation de référence. Dans le cycle 1, une configuration stan-
dard a souvent été incluse dans les calculs du modeéle pour les carrefours a étudier sur le réseau routier secon-
daire. Ces configurations peuvent encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus qualitative.

Zone de Vilvorde

La variante G1A2 avec les noeuds déclassés correspond a l'alternative de base G1A2 dans cette zone. Dans
cette alternative de base, I'échangeur avec I'A12 a également été simplifié. En outre, les connexions au réseau
routier secondaire ne changent pas par rapport a l'alternative principale G1A2, et les réseaux de transport
public et cyclables restent identiques. L'évaluation des critéres suivants ne sera donc pas modifiée : « Liaisons
locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau cy-
clable » (C), « Faciliter I'intermodalité » (C) et « Flexibilité de I'infrastructure du Ring" (B).

L'évaluation du critére « contribution au développement du réseau de transports publics » mérite d'étre nuan-
cée:

(Contribution au développement du réseau de transports publics - C) Pour les transports publics, la variante
G1A2 avec des nceuds déclassés n'est pas tout a fait identique a I'alternative principale G1A2. Dans la variante,
une intersection - empruntée par les transports publics - est renseignée avec un LOS E et aucune intersection
ne possede un LOS F, soit une de plus que dans I'alternative principale. L'évaluation est donc moins bonne que
dans la situation de référence. Dans ce cadre, il convient de souligner que la situation de référence obtient de
bons résultats pour ce critére. Dans le cycle 1, une configuration standard a souvent été incluse dans les calculs
du modele pour les carrefours a étudier sur le réseau routier secondaire. Ces configurations peuvent encore
étre optimisées pour obtenir une fluidité plus qualitative.

Zone de Zaventem

Etant donné que les connexions sur le réseau routier secondaire et les réseaux de transports publics et cy-
clables ne changent pas par rapport a l'alternative principale, I'évaluation des critéres suivants ne changera pas
non plus : « Contribution au développement du réseau cyclable » (B) et, « Faciliter I'intermodalité » (C).

L'évaluation des autres critéres doit étre nuancée :

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds - C) Les temps de parcours moyens étudiés
augmentent au cours des deux périodes de pointes (+15,6% aux heures de pointe du matin et +12,2% aux
heures de pointe du soir). Cette augmentation est plus importante que dans I'alternative principale. Cela est
di au trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire, qui est causé par la conception de I'échangeur
RO/E40 déclassé.

(Contribution au développement du réseau de transport public - B) Dans la zone de Zaventem, 4 intersections
sont désignées avec une mauvaise fluidité (LOS E ou F), alors que la situation de référence compte 6 carrefours
entravant la fluidité. Trois intersections problématiques sont dénombrées dans I'alternative principale.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) L'espace pour la création de hubs a proximité des échangeurs et des
complexes de raccordement est plus vaste. Une infrastructure routiére moins complexe augmente les possibi-
lités d'une meilleure coordination et d'une plus grande uniformité entre les différents modes de transport.
Toutefois, les systémes Light ne fournissent pas de structure intermédiaire entre le réseau routier principal (ou
réseau autoroutier) et le réseau routier local, ce qui limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes.
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La différence par rapport a l'alternative de base réside dans le fait qu'un échangeur déclassé offre un peu plus
de potentiel pour organiser I'échange entre le trafic local et supralocal.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

Les échangeurs RO/E40 Grand-Bigard et I'échangeur RO/A12 ont déja été déclassés dans le cadre de l'alterna-
tive dans la zone de Wemmel. Le déclassement de I'échangeur RO/E40 a Woluwe-Saint-Etienne (zone de Za-
ventem) n'a aucun effet qui se fait ressentir dans la zone de Wemmel. L'évaluation de cette variante sera donc
identique a I'évaluation de I'alternative principale G1A2 dans la zone de Wemmel. Pour tous les criteres :
« Ecoconnectivité transversale » (A), « Ecoconnectivité longitudinale » (B), « Défragmentation »(A), « Utilisation
économique de l'espace / verdissement » (A), « Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'envi-
ronnement » (B) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (B).
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Zone de Vilvorde

Le déclassement de I'échangeur RO/E40 a Woluwe-Saint-Etienne (zone de Zaventem) n'a aucun effet qui se fait
ressentir dans la zone de Vilvorde. Dés lors, I'évaluation des criteres suivants sera identique a celle de I'alterna-
tive principale G1A2 : « Ecoconnectivité transversale » (A), « Ecoconnectivité longitudinale » (B), « Défragmen-
tation »(A), « Utilisation économique de I'espace / verdissement » (A), « Intégration qualitative de l'infrastruc-
ture du ring dans I'environnement » (B) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la
flore » (B).

Zone de Zaventem

Le déclassement de I'échangeur RO/E40 a Woluwe-Saint-Etienne (zone de Zaventem) a un effet qui se fait
légérement ressentir dans la zone de Zaventem. Le nceud déclassé aura peu ou pas d'impact sur les critéres :
Ecoconnectivité transversale (A) et Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore (B). Un
impact (limité) est toutefois constaté sur les critéres ci-dessous :

(Ecoconnectivité longitudinale - A) La variante déclassée de I'échangeur RO/E40 & Woluwe-Saint-Etienne offre
plus d'espace pour les connexions écologiques, notamment sur le coté intérieur du Ring, afin de réaliser |'éco-
connectivité longitudinale.

(Défragmentation - A) La variante déclassée de I'échangeur RO/E40 a Woluwe-Saint-Etienne permet une dé-
fragmentation supplémentaire par rapport a l'alternative principale.

(Utilisation économique de I'espace et verdissement - A) Le déclassement de I'échangeur RO/E40 a Woluwe-
Saint-Etienne contribue également a une utilisation économique de I'espace et a un verdissement supplémen-
taire par rapport a la variante principale.

(Intégration paysageére qualitative - A) La variante déclassée de I'échangeur RO/E40 & Woluwe-Saint-Etienne
offre un potentiel supplémentaire pour une intégration paysagere qualitative du RO-Nord au niveau de Wo-
luwé-Saint-Etienne. La vision envisagée de la promenade sur le territoire de la Région de Bruxelles-Capitale
peut étre étendue jusqu'a I'échangeur. Un tampon peut étre prévu entre les zones résidentielles et I'échan-
geur.

6.6.1.5. Réduction de la vitesse

Cette variante propose une réduction de la vitesse de 100 km/h a 70 km/h sur la structure traversante du ring,
par rapport a l'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'aura pas d'impact significatif sur le degré
d'utilisation inappropriée de l'infrastructure du ring ou sur le niveau de saturation du trongon routier par rap-
port a l'alternative principale G1A2. L'évaluation de la variante « vitesse réduite » suivra donc les mémes lignes
que I'évaluation de la variante principale G1A2 sur les critéres : Infrastructure logique du ring (C), Robustesse
de l'infrastructure du ring (B) et Flexibilité de l'infrastructure du ring (A).

Les autres criteres doivent étre nuancés :
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(Infrastructure lisible du ring - C) La réduction de la vitesse sur la structure traversante RO-Nord (dans le cadre
de l'alternative G1A2) n'a aucun impact sur le nombre de changements de voie ou sur la complexité du sys-
teme de signalisation. La réduction de la vitesse peut entrainer le traitement de plus d'informations par les
automobilistes, mais cela n'a pas d'impact substantiel sur I'évaluation. G1A2 avec réduction de la vitesse ob-
tient donc des résultats similaires a ceux de I'alternative principale. Le méme nombre de changements de voie
est nécessaire que dans la situation de référence et le systéme de signalisation est tout aussi complexe que
dans la situation de référence.

Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - A) La réduction de la vitesse permet de respecter plus facile-
ment les directives de sécurité routiere du VWI. Le nombre de véhicules qu'une autoroute peut absorber aug-
mentera et la réduction de la vitesse des camions aura moins d'effets négatifs. Mais I'effet le plus important
d'une réduction de la vitesse implique que, si un accident se produit, la gravité de cet accident sera plus limitée
que s'il s'était produit a une vitesse plus élevée. Le nombre d'éléments ayant obtenu un score insuffisant en
matiere de sécurité routiére diminuera dans le cadre de I'alternative principale G1A2, ce qui a un effet positif
sur la sécurité routiére.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) || subsiste une voie d'entrecroi-
sement avec un LOS E (aucune avec un LOS F). C'est 1 de moins que dans |'alternative principale G1A2.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / Temps de parcours sur le RO-Nord - A) Le temps de parcours moyen sur
le RO-Nord diminue fortement dans la variante G1A2 avec réduction de vitesse (-28%) par rapport a la situation
de référence, mais moins que dans l'alternative principale (-35%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Cette variante
obtient des résultats similaires a ceux de l'alternative principale pour ce critére : le temps de parcours moyen
sur les bretelles d'autoroute demeure plus ou moins identique a celui de la situation de référence (+4% dans la
variante, +5,8% dans |'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les distances plus longues - A) Le temps de
parcours sur les distances plus longues traversant les zones diminue, comme dans |'alternative principale (-
5,3% dans la variante, -9,3% dans |'alternative principale).

Zone de Vilvorde

La réduction de la limite de vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'aura pas d'impact significatif sur
plusieurs critéres. L'évaluation de la variante avec une réduction de vitesse sera donc identique a celle de I'al-
ternative principale G1A2 sur les critéres suivants : Infrastructure logique du ring (C), Robustesse de l'infras-
tructure du ring (B) et Flexibilité de l'infrastructure du ring (A).

Les autres critéres doivent étre nuancés :

(Infrastructure lisible du ring - C) La variante G1A2 avec réduction de la vitesse est, du point de vue de l'infras-
tructure, identique a la G1A2 dans la zone de Vilvorde. La vitesse n'est pas un facteur déterminant pour le
nombre de changements de voie. L'évaluation est donc identique a celle de I'alternative G1A2 : davantage de
changements de voie sont nécessaires pour rester sur le RO-Nord (2 sur le ring intérieur, 2 sur le ring extérieur)
que dans la situation de référence. La complexité du systeme de signalisation est similaire a celui de la situa-
tion de référence. En réduisant la vitesse, les conducteurs peuvent avoir plus de temps pour interpréter la
signalisation.

Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - A) La réduction de la vitesse permet de respecter plus facile-
ment les directives de sécurité routiere du VWI. Le nombre de véhicules qu'une autoroute peut absorber aug-
mentera et la réduction de la vitesse des camions aura moins d'effets négatifs. Mais |'effet le plus important
d'une réduction de la vitesse implique que, si un accident se produit, la gravité de cet accident sera plus limitée
que s'il s'était produit a une vitesse plus élevée. Le nombre d'éléments ayant obtenu un score insuffisant en
matiere de sécurité routiere diminuera donc dans l'alternative principale G1A2, ce qui a un effet positif sur la
sécurité routiere.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) La réduction de la vitesse n'aura
aucun impact significatif sur les voies d'entrecroisement ; il existe une voie d'entrecroisement avec un LOS E et
une voie d'entrecroisement avec une valeur F - c'est moins que les 8 voies d’entrecroisement dans la situation
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de référence. La variante obtient donc le méme score que l'alternative de base. Les intensités dans cette va-
riante seront trés similaires a celles de I'alternative de base, et une augmentation ou une diminution limitée
des intensités n'entrainera pas de différence significative par rapport a l'alternative de base en termes d'ana-
lyse des voies d'entrecroisement.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord - A) La fluidité sur le RO-Nord obtient,
comme l'alternative principale G1A2, un meilleur résultat que la situation de référence. Le temps de parcours
diminue par rapport a la situation de référence. La réduction est moins forte que dans l'alternative principale (-
12% dans la variante, -14% dans l'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Les temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute dans la variante G1A2 avec la réduction de vitesse demeurent constants
par rapport a la situation de référence et sont comparables a ceux de |'alternative principales G1A2 (+1% dans
la variante et dans l'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les distances plus longues - A) Le temps de
parcours sur les distances plus longues diminue de 5% en moyenne par rapport a la situation de référence, ce
qui est comparable a I'alternative principale (-5,3% dans la variante, -9,3% dans I'alternative principale).

Zone de Zaventem

La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'aura, par rapport a l'alternative principale
G1A2, pas d'impact significatif sur le degré d'utilisation inappropriée de l'infrastructure du ring ou sur le niveau
de saturation du trongon routier. L'évaluation de la variante avec une réduction de vitesse sera donc identique
a celle de I'alternative principale G1A2 sur les critéres suivants : Infrastructure logique du ring (C), Robustesse
de l'infrastructure du ring (B) et Flexibilité de l'infrastructure du ring (A).

Les autres critéres doivent étre nuancés :

(Infrastructure lisible du ring - C) La réduction de la vitesse sur la structure traversante RO-Nord n'a aucun
impact sur le nombre de changements de voie ou sur la complexité du systéme de signalisation par rapport a
I'alternative principale. La réduction de la vitesse peut entrainer le traitement de plus d'informations par les
automobilistes, mais cela n'a pas d'impact substantiel sur I'évaluation. G1A2 avec réduction de la vitesse ob-
tient donc des résultats similaires a ceux de l'alternative principale. Un nombre supérieur de changements de
voies est nécessaire par rapport a la situation de référence et le systeme de signalisation est plus complexe
que dans la situation de référence, notamment au niveau du trombone entre I'ASC 3 (H. Henneaulaan) et I'ASC
4 (A201).

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - A) La réduction de la vitesse permet de respecter plus facile-
ment les directives de sécurité routiere du VWI. Le nombre de véhicules qu'une autoroute peut absorber aug-
mentera et la réduction de la vitesse des camions aura moins d'effets négatifs. Mais |'effet le plus important
d'une réduction de la vitesse implique que, si un accident se produit, la gravité de cet accident sera plus limitée
que s'il s'était produit a une vitesse plus élevée. Le nombre d'éléments ayant obtenu un score insuffisant en
matiere de sécurité routiere diminuera donc dans I'alternative principale G1A2, ce qui aura un effet positif sur
la sécurité routiére dans la variante « Réduction de la vitesse ».

(Fluidité de l'infrastructure du ring / Analyse des voies d'entrecroisement RO-Nord - B) || subsiste 2 voies d'en-
trecroisement avec un LOS E et 1 avec un LOS F. C'est 2 de moins que dans |'alternative principale G1A2.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - C) Le temps de parcours sur le RO-Nord
demeure constant par rapport a la situation de référence. Ce résultat est similaire a celui de I'alternative prin-
cipale, malgré une limite de vitesse plus basse (-4% dans la variante, -3% dans I'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute demeure plus ou moins constant par rapport aux temps de parcours
dans la situation de référence. Ce résultat est similaire a celui de I'alternative principale (+1% dans la variante,
-1% dans l'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur les longues distances - A) Les temps de parcours
diminuent de maniere significative sur les distances plus longues par rapport a la situation de référence. Cette
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évaluation est similaire a celle de I'alternative principale G1A2 (-10,3% dans la variante, -9,3% dans I'alterna-
tive principale).

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

La variante « réduction de la vitesse » aura un impact trés limité sur les critéres « Améliorer de la qualité de
I'environnement », « Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie » et « Adaptabili-
té et atténuation par rapport au changement climatique ». Dés lors, |I'évaluation de ces critéres sera identique
a celle de l'alternative principale G1A2 : « Améliorer la qualité de I'environnement »(B), « Améliorer la qualité
de perception des connexions entre les cadres de vie » (B) et « Adaptation et atténuation du changement clima-
tique » (A).

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) La réduction de la vitesse permet d'atténuer clairement les incidences négatives sur l'air dans la
zone autour du RO-Nord. En dehors de la zone du ring, la différence d'impact sur I'air est trés limitée en raison
de l'effet inverse du trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire. Cette variante est la plus positive
pour le bruit. Toutefois, les gains sont trop limités pour parvenir a un score positif global pour la zone de
Wemmel dans son ensemble. Des scores positifs apparaissent dans les sous-zones de Relegem et Wemmel.

(Réduire le trafic de contournement - B) La variante « réduction de la vitesse » obtient des résultats similaires
a ceux de l'alternative principale G1A2 pour le critére du trafic de contournement. Le volume du trafic de tran-
sit reste en moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a l'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin
et I'heure de pointe du soir) identique a celui de la situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe une route affichant un trafic de con-
tournement inférieur a celui de la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) Dans les résultats de
I'étude d'incidence environnementale du cycle 1, discipline « mobilité », il est évalué que la variante « réduc-
tion de la vitesse » obtient des résultats similaires a ceux de |'alternative G1A2 en termes de viabilité du trafic
sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles. Par rapport a la situation de référence, on cons-
tate en effet une augmentation de la viabilité du trafic aux heures de pointe du matin et du soir dans la zone
de Wemmel.

Zone de Vilvorde

La variante « Réduction de la vitesse » aura, par rapport a l'alternative principale G1A2, peu ou pas d'impact
sur les critéres « Améliorer la qualité de I'environnement » (B), « Améliorer la qualité de perception des con-
nexions entre les cadres de vie » (B) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique »
(A) de I'objectif 2 du plan.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - B)Il ressort de |'évaluation du critére qu'il contribue a la réalisation de I'objectif du plan dans la zone
de Vilvorde. Par rapport a l'alternative de base, le score intermédiaire pour I'air reste de 0, mais le score pour
le bruit passe a +1 dans les résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1. La variante démontre
une réduction significative des impacts négatifs sur I'air dans une large zone autour du RO-Nord. En dehors de
la zone du ring, la différence d'impact sur l'air est tres limitée en raison du trafic supplémentaire sur le réseau
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routier secondaire. Le score du bruit est légérement positif pour I'ensemble de la zone de Vilvorde. Des scores
positifs sont enregistrés a Grimbergen, Haren, Kassei, Koningslo, Neder-Over-Heembeek et Strombeek-Bever.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit augmente (en moyenne dans la zone a
I'intérieur du ring, la zone a l'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du soir). En
particulier pour la zone située dans le RO-Nord, les effets sur le volume du trafic de transit, pendant les heures
de pointe du matin et du soir, sont négatifs a considérablement négatifs. Ce constat est nuancé : « L'ampleur
de cet effet est & nuancer car il concerne une zone relativement petite'!, avec relativement peu de véhicules-
kilométres traversants. Par conséquent, un déplacement relativement faible a plus de poids dans I'évaluation
que dans d'autres zones. L'augmentation des déplacements de transit est essentiellement constatée sur la
N276, ou I'on constate une nette augmentation des mouvements de transit. Bien que l'impact direct de cette
situation sur I'habitabilité soit relativement limité, il s'agit clairement d'un effet indésirable qui doit faire I'objet
d'une étude plus approfondie. »

Le nombre de routes indiment utilisées dans G1A2 avec réduction de la vitesse diminue par rapport a la situa-
tion de référence. L'évaluation est identique a celle de l'alternative principale.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) La viabilité du trafic de-
meure identique au cours des deux périodes de pointe dans G1A2 avec réduction de la vitesse. Dans I'alterna-
tive principale, la viabilité du trafic augmente pendant I'heure de pointe du soir. Par conséquent, les scores de
la variante avec réduction de la vitesse et de l'alternative principale ne correspondent pas. L'alternative princi-
pale obtient de meilleurs résultats que cette variante.

Zone de Zaventem

La variante « Réduction de la vitesse » aura, par rapport a l'alternative principale G1A2, peu ou pas d'impact
sur les critéres « Améliorer la qualité de I'environnement » (B), « Améliorer la qualité de perception des con-
nexions entre les cadres de vie » (B) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique »
(A) de I'objectif 2 du plan.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) La réduction de la vitesse permet d'atténuer clairement les incidences négatives sur l'air dans la
zone autour du RO-Nord. En dehors de la zone du ring, la différence d'impact sur I'air est trés limitée en raison
du trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire. Cette variante est la plus positive pour le bruit. Tou-
tefois, les gains sont trop limités pour parvenir a un score positif global pour la zone de Zaventem dans son
ensemble. Des scores positifs sont enregistrés dans la sous-zone de Zaventem. La zone de Nossegem obtient
un résultat négatif ; la variante avec réduction de la vitesse obtient méme un résultat plus mauvais que la
variante sans réduction de la vitesse en raison du trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit dans la variante G1A2 avec la réduction
de la vitesse reste en moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe
du matin et I'heure de pointe du soir) égal a celui de la situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe autant de routes affichant un trafic de
contournement que dans la situation de référence, similairement a |'alternative principale G1A2.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) On constate une diminu-
tion de la viabilité du trafic par rapport a la situation de référence, tant durant les heures de pointe du matin
qgue du soir. Dans l'alternative principale, la viabilité du trafic diminue également, mais la différence avec la
variante est principalement due au kilométrage de fret sur le réseau routier secondaire, qui est plus élevé dans
la variante que dans l'alternative principale.

11 Zone de Vilvorde a l'intérieur du Ring, désignée comme zone 13 dans les Résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1.
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OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SORS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'a qu'un impact limité sur le trafic sur le
réseau routier secondaire et I'évaluation de la variante G1A2 avec réduction de la vitesse est similaire a celle
de l'alternative principale pour le critere « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds »

(C).

La forme des connexions sur le réseau routier secondaire et les réseaux de transport public et cyclables sont
identiques dans la variante « Réduction de la vitesse » et |'alternative principale G1A2, ce qui implique que
I'évaluation des criteres suivants sera identique a celle de I'alternative principale : « Contribution au dévelop-
pement du réseau cyclable » (B), « Faciliter I'intermodalité » (C) et « Flexibilité de l'infrastructure du Ring » (B).

Une nuance peut étre apportée pour le critére suivant, bien que I'évaluation dans cette variante soit la méme
que dans I'évaluation de l'alternative principale.

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Comme |'impact de la réduction de la
vitesse sur la structure traversante du RO-Nord sur le trafic du réseau routier secondaire est limité par rapport
a l'alternative principale G1A2, I'impact sur le level of service aux intersections empruntées par les transports
publics, est également limité. Il existe 7 intersections de plus que dans la situation de référence avec un LOS E
ou F (comparé a 8 de plus dans l'alternative principale). Dans le cycle 1, une configuration standard a souvent
été incluse dans les calculs du modele pour les carrefours a étudier sur le réseau routier secondaire. Ces confi-
gurations peuvent encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus qualitative.

Zone de Vilvorde

La réduction de la vitesse n'entraine pas de différences significatives dans les temps de parcours moyens sur
les liaisons locales rationnelles. En outre, la réduction de la vitesse n'a aucun effet sur les connexions au réseau
routier secondaire, par rapport a |'alternative principale G1A2. Par conséquent, les réseaux de transport public
et cyclables demeurent identiques. L'évaluation des critéeres suivants ne sera donc pas modifiée : « Liaisons
locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau cy-
clable » (C), « Faciliter I'intermodalité » (C) et « Flexibilité de l'infrastructure du ring » (B).

L'évaluation du critere « contribution au développement du réseau de transports publics » mérite d'étre nuan-
cée:

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Comme tel est le cas pour l'alternative, il
convient de souligner pour la variante G1A2 que la situation de référence obtient un bon score : dans la va-
riante, une intersection - empruntée par les transports publics - est désignée avec un LOS E. Aucun carrefour
n'est renseigné avec un LOS F. L'alternative propose donc 1 carrefour supplémentaire que dans la situation de
référence et dans l'alternative principale. Dans le cycle 1, une configuration standard a souvent été incluse
dans les calculs du modeéle pour les carrefours a étudier sur le réseau routier secondaire. Ces configurations
peuvent encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus qualitative.

Zone de Zaventem

La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'a qu'un impact limité sur le trafic sur le
réseau routier secondaire et, par conséquent, l'alternative G1A2 avec une vitesse réduite est évaluée comme
I'alternative principale sur le critére « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C). La
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conception des connexions au réseau routier secondaire et aux réseaux de transports publics et cyclables est
identique dans la variante G1A2 avec « Réduction de la vitesse » et dans |'alternative principale G1A2. Par
conséquent, I'évaluation des critéres suivants est identique a celle de I'alternative principale : « Contribution
au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter I'intermodalité » (C) et « Flexibilité de l'infrastructure du
ring » (B).

Une nuance peut étre apportée pour le critére suivant, bien que I'évaluation dans cette variante soit la méme
gue dans I'évaluation de I'alternative principale :

(Contribution au développement du réseau de transport public - B) Dans la zone de Zaventem, 2 intersections
sont désignées avec une mauvaise fluidité (LOS E ou F), alors que la situation de référence compte 6 carrefours
entravant la fluidité. C'est également moins que dans |'alternative principale, qui compte 3 intersections avec
une mauvaise fluidité.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

D'apres I'étude de conception et les résultats de |'évaluation des incidences environnementales du cycle 1,
discipline « biodiversité, homme et espace, paysage et patrimoine », il apparait que I'évaluation de la variante
avec « réduction de la vitesse » n'aura aucune incidence sur |'évaluation de l'alternative de base G1A2 pour
toutes les zones pour les différents critéres de I'objectif 4 du plan.

Zone de Wemmel

L'évaluation de ces critéres sera donc identique a I'évaluation de I'alternative principale G1A2 :

« Ecoconnectivité transversale » (A), « Ecoconnectivité longitudinale » (B), « Défragmentation » (A), « Utilisa-
tion économique de I'espace / verdissement »(A), « Intégration qualitative de l'infrastructure du Ring dans
I'environnement » (B) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (B).

Zone de Vilvorde

L'évaluation de ces critéres sera donc identique a I'évaluation de I'alternative principale G1A2 :

« Ecoconnectivité transversale »(A), « Ecoconnectivité longitudinale »(B), « Défragmentation » (B), « Utilisation
économique de l'espace / verdissement »(C), « Intégration qualitative de l'infrastructure du Ring dans I'envi-
ronnement » (A) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (A).

Zone de Zaventem

L'évaluation de ces critéres sera donc identique a I'évaluation de I'alternative principale G1A2 :

« Ecoconnectivité transversale »(A), « Ecoconnectivité longitudinale » (B), « Défragmentation » (A), « Utilisation
économique de I'espace / verdissement »(A), « Intégration qualitative de I'infrastructure du ring dans I'environ-
nement » (B) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (B).

6.6.1.6. Réduction des voies ou autre utilisation
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Cette variante propose la réduction physique d'une voie sur la structure continue du Ring, ou une autre utilisa-
tion d'une bande de circulation par rapport a l'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SORE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

(Infrastructure logique du ring - C) Dans cette variante, la forme du RO-Nord est, comme dans l'alternative
principale, partiellement adaptée a la double fonction du RO-Nord (connecter sur une plus longue distance,
collecter/distribuer sur une plus petite distance). Toutes les parties ne sont pas utilisées conformément a leur
fonction respective. La structure de dégagement et le RO-Nord traversant sont tous deux utilisés de maniére
mixte. G1A2 avec une voie de moins obtient donc le méme score que l'alternative principale.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - C) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, un
nombre de voies équivalant a celui de la situation de référence est disponible pour fluidifier le trafic (I'alterna-
tive G1A2 a 2x4 voies dans le scénario de base, cette variante dispose de 2x3 voies). Si le RO-Nord est totale-
ment congestionné, le trafic devra utiliser le réseau routier secondaire pour contourner la congestion. Cepen-
dant, une voie de moins offrira moins de capacité résiduelle sur le RO-Nord que I'alternative principale.

(Infrastructure lisible du ring - C) Une voie de moins n'entraine pas de modification importante du systéme de
signalisation et n'a pas d'incidence sur le nombre de changements de voie par rapport a l'alternative princi-
pale. Le méme nombre de changements de voie est nécessaire pour rester sur le ring traversant (2 sur le ring
intérieur, 2 sur le ring extérieur) que dans la situation de référence et la complexité du systeme de signalisa-
tion est similaire a la situation de référence.

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - C) La réduction de la capacité autoroutiére augmentera les
ratios |/C (pour les mémes intensités). Cette situation est préjudiciable a la sécurité routiére, car elle entraine-
ra davantage d'embouteillages et augmentera considérablement le risque d'accidents. Dans le cas d'une ré-
duction de voie, la voie la plus a gauche sera supprimée ou une voie sera dédiée exclusivement a un mode
particulier. Chaque sens de circulation sur le ring traversant sera réduit d'une voie. Comme cela est réalisé sur
I'ensemble du trajet, le nombre de discontinuités restera le méme, mais une réduction de voie aura un impact
sur la longueur de turbulence nécessaire d'une voie d'entrecroisement. Vu la réduction du nombre de voies,
les voies d'entrecroisement peuvent étre plus petites. Toutefois, étant donné que I'augmentation des rapports
I/C I'emporte sur quelques longueurs de turbulence qui peuvent étre réduites, la réduction des voies sur le ring
traversant entrainera davantage de situations dangereuses.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) |l subsiste une voie d'entrecroi-
sement avec un LOS E (aucune avec un LOS F). C'est 1 de moins que dans l'alternative principale.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord diminue fortement dans G1A2 avec une voie de moins par rapport a la situation de référence (-22%).
Cependant, la diminution est inférieure a celle constatée dans I'alternative principale (-35%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours moyen sur les bretelles d'autoroute demeure plus ou moins identique a celui de la situation de réfé-
rence, alors que I'augmentation était encore plus limitée dans I'alternative principale (+3,3% dans la variante,
+5,8% dans I'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les distances plus longues - C) Le temps de
parcours sur les distances plus longues traversant les zones augmente Iégerement (dans I'alternative princi-
pale, il diminue fortement par rapport a la situation de référence) (+4,7% dans la variante, -9,3% dans l'alter-
native principale).
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(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Un systéme groupé est facile a aménager de maniere flexible, mais
réduire le nombre de voies ou réserver une voie a des modes de transport spécifiques réduit la flexibilité du
systeme, en particulier dans les périodes de transition ol les nouveaux systemes de transport sont mélangés
aux modes classiques et devraient de préférence étre séparés.

Zone de Vilvorde

(Infrastructure logique du ring - C) Dans la variante G1A2 avec une voie de moins, la forme du RO-Nord n'est
pas adaptée a la double fonction du RO-Nord (connecter et collecter/distribuer). En effet, seule 1 structure est
présente pour les deux fonctions. Le RO-Nord n'est utilisé de maniere inappropriée par le trafic d'origine et de
destination que dans une moindre mesure. La G1A2 avec une voie en moins obtient donc dans la zone de Vil-
vorde un résultat identique a celui de la situation de référence et de I'alternative de base.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - C) Avec une voie de moins, cette variante de G1A2 est identique a la
situation de référence. La capacité résiduelle sur les voies de transit du RO-Nord est inférieure a celle de I'al-
ternative G1A2. La G1A2 avec une voie en moins obtient donc dans la zone de Vilvorde un résultat identique a
celui de la situation de référence. En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, un nombre de
voies équivalent a celui de la situation de référence est disponible pour fluidifier le trafic.

(Infrastructure lisible du ring - C) La réduction des voies est réalisée sur la voie la plus a gauche. Par consé-
quent, aucun effet n'est observé sur le nombre de changements de voie. La lisibilité de cette variante est donc
égale a la lisibilité de I'alternative et est moins bonne que celle de la situation de référence. Un changement de
voie supplémentaire est nécessaire sur le ring intérieur et le ring extérieur par rapport a la situation de réfé-
rence pour rester sur les voies traversantes du RO-Nord. Une voie de moins n'a aucun effet sur la complexité
de la signalisation. Dans cette alternative, la signalisation demeure tout aussi complexe que dans l'alternative
principale G1A2 et la situation de référence.

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - C) La réduction de la capacité autoroutiere augmentera les
ratios I/C (pour les mémes intensités). Cette situation est préjudiciable a la sécurité routiére, car elle entraine-
ra davantage d'embouteillages et augmentera considérablement le risque d'accidents. Dans le cas d'une ré-
duction de voie, la voie la plus a gauche sera supprimée ou une voie sera dédiée exclusivement a un mode
particulier. Chaque direction sur le ring de transit est réduite d'une voie et comme cela est fait sur I'ensemble
du parcours, le nombre de discontinuités reste le méme. Cependant, une réduction de voie aura un impact sur
la longueur de turbulence nécessaire d'une voie d'entrecroisement. Vu la réduction du nombre de voies, les
voies d'entrecroisement peuvent étre plus petites. Etant donné que |'augmentation des rapports I/C I'emporte
sur quelques longueurs de turbulence qui peuvent étre réduites, la réduction des voies sur le ring traversant
entrainera davantage de situations dangereuses.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) Dans la G1A2, il subsiste deux
voies d'entrecroisement avec un LOS E et aucune voie d'entrecroisement avec une valeur F - c'est moins que
les 8 voies d’entrecroisement dans la situation de référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord - D) La fluidité sur le RO-Nord obtient
un score inférieur a la situation de référence et a l'alternative principale G1A2 (-14%). Le temps de parcours
augmente de plus de 13 %. Ceci est di a la limitation du nombre de voies. Le critére obtient donc une note
d'exclusion. Il est impossible de remédier raisonnablement a ce probléeme dans le cadre de la variante.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Les temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute dans la variante G1A2 avec une voie de moins demeurent constants par
rapport a la situation de référence (-1% dans la variante et +1% dans I'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues - C) Le temps de par-
cours moyen demeure constant sur les distances plus longues. L'ensemble du critére obtient donc la méme
note que la situation de référence. Cependant, les temps de parcours augmentent par rapport a l'alternative
principale (+4,7% dans la variante, -9,3% dans l'alternative principale).

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Un systeme groupé est facile a aménager de maniere flexible, mais
réduire le nombre de voies ou réserver une voie a des modes de transport spécifiques réduit la flexibilité du
systéme, en particulier dans les périodes de transition ou les nouveaux systéemes de transport sont mélangés
aux modes classiques et devraient de préférence étre séparés.
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Zone de Zaventem

(Infrastructure logique du ring - C) La forme est partiellement adaptée a la double fonction du RO-Nord (con-
necter et collecter). Le ring traversant est utilisé de maniere mixte par le trafic de transit et de trafic d'origine
et de destination. La structure de dégagement entre I'ASC 3 (H. Henneaulaan) et I'ASC 4 (A201) n'est pas utili-
sée par le trafic de transit, car la conception de l'infrastructure du ring le décourage fortement. Mais elle est
similaire a I'alternative principale G1A2.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - C) En réduisant le nombre de voies d'une unité, la saturation du ring
traversant augmentera par rapport a l'alternative principale G1A2 (et aussi par rapport a la référence).

(Infrastructure lisible du ring - C) Un plus grand nombre de changements de voie est nécessaire pour rester sur
la structure traversante par rapport a la situation de référence. De plus, le systéme de signalisation est plus
complexe, notamment au niveau du trombone entre I'ASC 3 (H. Henneaulaan) et I'ASC 4 (A201). Ce score est
similaire a celui de l'alternative principale G1A2, car la réduction d'une voie est réalisée sur la voie de gauche
et la complexité du systeme de signalisation n'est pas sensiblement réduite.

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - C) La réduction de la capacité autoroutiére augmentera les
ratios I/C (pour les mémes intensités). Cette situation est préjudiciable a la sécurité routiére, car elle entraine-
ra davantage d'embouteillages et augmentera considérablement le risque d'accidents. Dans le cas d'une ré-
duction de voie, la voie la plus a gauche sera supprimée ou une voie sera dédiée exclusivement a un mode
particulier. Chaque direction sur le ring de transit est réduite d'une voie et comme cela est fait sur I'ensemble
du parcours, le nombre de discontinuités reste le méme. Cependant, une réduction de voie aura un impact sur
la longueur de turbulence nécessaire d'une voie d'entrecroisement. Vu la réduction du nombre de voies, les
voies d'entrecroisement peuvent é&tre plus petites. Etant donné que I'augmentation des rapports 1/C I'emporte
sur quelques longueurs de turbulence qui peuvent étre réduites, la réduction des voies sur le ring traversant
entrainera davantage de situations dangereuses.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) La fluidité sur le RO-Nord est
meilleure que dans la situation de référence. Le nombre de voies d'entrecroisement avec une mauvaise fluidité
est inférieur a celui de la situation de référence (2 contre 5 dans la situation de référence). Ce score est simi-
laire a celui de l'alternative principale G1A2.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / Temps de parcours RO-Nord - D) Les temps de parcours sur le RO-Nord
augmentent fortement en moyenne par rapport a la situation de référence (+23%) et ne peuvent raisonna-
blement pas étre corrigés dans le cadre de cette variante, puisque cette forte augmentation est due a la sup-
pression d'une voie. L'ajout d'une voie ne s'inscrit pas dans cette variante car cela nous ramenerait a la princi-
pale alternative. Dans l'alternative principale, les temps de parcours sur le RO-Nord restent en moyenne iden-
tiques a ceux de la situation de référence (-3%). La réduction d'une voie a donc un impact important sur le
temps de parcours.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - B) Le temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute diminue par rapport aux temps de parcours dans la situation de réfé-
rence. Dans l'alternative principale, les temps de parcours restent approximativement les mémes que dans la
situation de référence (-6% dans la variante, -1% dans |'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les distances plus longues - C) Le temps de
parcours sur les distances plus longues traversant les zones augmente légerement (dans I'alternative princi-
pale, il diminue fortement par rapport a la situation de référence) (+4,7% dans la variante, -9,3% dans l'alter-
native principale).

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Un systéme groupé est facile a aménager de maniere flexible, mais
réduire le nombre de voies ou réserver une voie a des modes de transport spécifiques réduit la flexibilité du
systeme, en particulier dans les périodes de transition olu les nouveaux systémes de transport sont mélangés
aux modes classiques et devraient de préférence étre séparés.
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OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

La variante « une voie en moins » aura peu ou pas d'impact sur les critéres « Santé » (C), « Améliorer la qualité
de I'environnement » (B), « Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie » (B) et
« Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique » (A) de I'objectif 2 du plan, par rapport a
I'alternative principale G1A2.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Réduire le trafic de contournement - B) Le volume du trafic de transit dans la variante G1A2 (Une voie de
moins" reste en moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du
matin et I'heure de pointe du soir) égal a celui de la situation de référence (similairement a I'alternative princi-
pale G1A2).

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe une route affichant un trafic de con-
tournement inférieur a celui de la situation de référence. Mais elle est similaire a I'alternative principale G1A2.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) Dans les résultats de
I'étude d'incidence environnementale du cycle 1, discipline « mobilité », il est estimé qu'une voie de moins sur
le RO-Nord entrainera une augmentation du trafic sur le réseau routier secondaire par rapport a Il'alternative
de base, mais la différence est limitée. L'amélioration de la viabilité du trafic est conservée durant les heures
de pointe du matin et du soir, par rapport a la situation de référence. A I'heure de pointe du soir, I'augmenta-
tion de la viabilité du trafic est certes plus limitée que dans I'alternative principale. A I'heure de pointe du ma-
tin, I'augmentation de la viabilité du trafic est similaire a celle de I'alternative principale.

Zone de Vilvorde

La variante « une voie en moins » aura peu ou pas d'impact sur les criteres « Santé » (C), « Améliorer la qualité
de I'environnement » (B), « Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie » (A) et
« Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique » (A) de I'objectif 2 du plan, par rapport a
I'alternative principale G1A2.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit augmente (en moyenne dans la zone a
I'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du soir). En
particulier pour la zone située dans le RO-Nord, les effets sur le volume du trafic de transit, pendant les heures
de pointe du matin et du soir, sont négatifs a considérablement négatifs. Ce constat est nuancé : « L'ampleur
de cet effet est a nuancer car il concerne une zone relativement petite'?, avec relativement peu de véhicules-
kilométres traversants. Par conséquent, un déplacement relativement faible a plus de poids dans I'évaluation
que dans d'autres zones. L'augmentation des déplacements de transit est essentiellement constatée sur la
N276, ou l'on constate une nette augmentation des mouvements de transit. Bien que |'impact direct de cette
situation sur I'habitabilité soit relativement limité, il s'agit clairement d'un effet indésirable qui doit faire I'objet
d'une étude plus approfondie. »

Le nombre de routes indiment utilisées dans G1A2 avec une voie de moins diminue par rapport a la situation
de référence et demeure identique par rapport a l'alternative de base.

12 Zone de Vilvorde a l'intérieur du Ring, désignée comme zone 13 dans les Résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1.
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(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) La viabilité du trafic de-
meure identique au cours des deux périodes de pointe dans G1A2 avec une voie de moins. La variante obtient
de moins bons résultats que l'alternative principale, étant donné que la viabilité du trafic y augmente pendant
I'neure de pointe du soir.

Zone de Zaventem

La variante « une voie en moins » aura peu ou pas d'impact sur les critéres « Santé » (C), "Améliorer la qualité
de I'environnement » (B), « Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie » (B) et
« Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique » (A) de I'objectif 2 du plan, par rapport a
I'alternative principale G1A2.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit dans la variante G1A2 avec une voie de
moins augmente en moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a l'extérieur du ring, I'heure de pointe
du matin et I'heure de pointe du soir) par rapport a la situation de référence. On peut également conclure que
I'augmentation de I'utilisation indue est limitée par rapport a l'alternative principale.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe autant de routes affichant un trafic de
contournement que dans la situation de référence, similairement a I'alternative principale G1A2.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) On constate une diminu-
tion de la viabilité du trafic par rapport a la situation de référence, tant durant les heures de pointe du matin
gue du soir. Dans l'alternative principale, la viabilité du trafic reste constante en moyenne.

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SORS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

L'évaluation de la variante G1A2 avec un voie en moins est similaire a celle de I'alternative principale pour le
critére « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C). La forme des connexions sur le
réseau routier secondaire et les réseaux de transport public et cyclables sont identiques a celle de I'alternative
principale, ce qui implique que I'évaluation des critéres suivants sera identique a celle de |'alternative princi-
pale : « Contribution au développement du réseau cyclable » (B), et « Faciliter I'intermodalité » (C).

Une nuance peut étre apportée pour les criteres suivants, bien que I'évaluation dans cette variante soit la
méme que dans |'évaluation de I'alternative principale :

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) 7 intersections (empruntées par les trans-
ports publics) sont indiquées avec un LOS E ou F. C'est 4 de moins que dans |'alternative principale G1A2, mais
toujours 4 de plus que dans la situation de référence. Dans le cycle 1, une configuration standard a souvent été
incluse dans les calculs du modeéle pour les carrefours a étudier sur le réseau routier secondaire. Ces configura-
tions peuvent encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus qualitative.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B avec une voie de moins / A avec une bande réservée aux transports
publics) L'espace pour la création de hubs a proximité des échangeurs et des nceuds est plus vaste. Une infras-
tructure routiere moins complexe augmente les possibilités d'une meilleure coordination et d'une plus grande
uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les systemes Light ne fournissent pas de struc-
ture intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau autoroutier) et le réseau routier local, ce qui
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limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes. La réduction physique du nombre de voies offre
moins de possibilités pour les futurs modes de transport multimodaux ou services de mobilité. Si la variante
est interprétée comme remplissant une autre fonction, par exemple comme une voie réservée aux transports
publics, de nouvelles possibilités s'offrent aux systémes de transport (multimodaux) et aux services de trans-
port avec la liaison de plates-formes de transport de passagers et/ou de marchandises sur le RO-Nord. L'éva-
luation de la variante dépend donc de l'interprétation de cette derniére.

Zone de Vilvorde

La réduction d'une voie n'a aucun effet sur les connexions au réseau routier secondaire, par rapport a l'alter-
native principale G1A2. Par conséquent, les réseaux de transport public et cyclables demeurent identiques.
L'évaluation des critéres suivants ne sera donc pas modifiée : « Contribution au développement du réseau de
transports publics » (C), « Contribution au développement du réseau cyclable » (C) et « Faciliter I'intermodali-
té » (C).

L'évaluation des critéres « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (lI'impact sur le
trafic automobile) et « Flexibilité de l'infrastructure du Ring » doit étre quelque peu nuancée :

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et poids lourds - D) En moyenne, le temps de parcours sur les
liaisons locales rationnelles augmente par rapport a celui de la situation de référence. Aux heures de pointe du
matin et du soir, les temps de parcours augmentent de plus de 5% (a I'heure de pointe du matin +10,5% et a
I'heure de pointe du soir +6,1%). Il sera difficile de remédier aux temps de parcours moyens, car les pertes de
temps supplémentaires sont principalement dues au trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire - a
moins qu'une voie supplémentaire ne soit aménagée. Dans le cadre de l'alternative principale, les temps de
parcours moyens sur les liaisons locales rationnelles restent les mémes.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B avec une voie de moins / A avec une bande réservée aux transports
publics) L'espace pour la création de hubs a proximité des échangeurs et des nceuds est plus vaste. Une infras-
tructure routiere moins complexe augmente les possibilités d'une meilleure coordination et d'une plus grande
uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les systemes Light ne fournissent pas de struc-
ture intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau autoroutier) et le réseau routier local, ce qui
limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes. La réduction physique du nombre de voies offre
moins de possibilités pour les futurs modes de transport multimodaux ou services de mobilité. Si la variante
est interprétée comme remplissant une autre fonction, par exemple comme une voie réservée aux transports
publics, de nouvelles possibilités s'offrent aux systémes de transport (multimodaux) et aux services de trans-
port avec la liaison de plates-formes de transport de passagers et/ou de marchandises sur le RO-Nord. L'éva-
luation de la variante dépend donc de l'interprétation de cette derniére.

Zone de Zaventem

La forme des connexions sur le réseau routier secondaire et les réseaux de transport public et cyclables sont
identiques a l'alternative principale, ce qui implique que I'évaluation des critéres suivants sera identique a celle
de l'alternative principale : « Contribution au développement du réseau cyclable » (B) et « Faciliter I'intermoda-
lité » (C).

L'évaluation des critéres « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (l'impact sur le
trafic automobile) et « Flexibilité de l'infrastructure du ring » doit étre quelque peu nuancée :

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds - D) Les temps de parcours moyens étudiés
augmentent au cours des deux périodes de pointes, tant par rapport a la situation de référence (+15,3% par
rapport a la situation de référence durant les heures de pointe du matin et +10,7% aux heures de pointe du
soir). Il est impossible d'y remédier raisonnablement, car les temps de parcours plus élevés sur le réseau rou-
tier secondaire sont dus au trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire en raison de la réduction
d'une voie sur le RO-Nord. L'ajout d'une voie peut résoudre partiellement ce probléme, mais cela ne corres-
pond pas au concept de la variante « une voie de moins ».

(Contribution au développement du réseau de transport public - B) Dans la zone de Zaventem, 2 intersections
sont désignées avec une mauvaise fluidité (LOS E ou F), alors que la situation de référence compte 6 carrefours
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entravant la fluidité. L'alternative principale compte trois intersections problématiques empruntées par les
transports publics.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B avec une voie de moins / A avec une bande réservée aux transports
publics) L'espace pour la création de hubs a proximité des échangeurs et des nceuds est plus vaste. Une infras-
tructure routiere moins complexe augmente les possibilités d'une meilleure coordination et d'une plus grande
uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les systemes Light ne fournissent pas de struc-
ture intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau autoroutier) et le réseau routier local, ce qui
limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes. La réduction physique du nombre de voies offre
moins de possibilités pour les futurs modes de transport multimodaux ou services de mobilité. Si la variante
est interprétée comme remplissant une autre fonction, par exemple comme une voie réservée aux transports
publics, de nouvelles possibilités s'offrent aux systémes de transport (multimodaux) et aux services de trans-
port avec la liaison de plates-formes de transport de passagers et/ou de marchandises sur le RO-Nord. L'éva-
luation de la variante dépend donc de l'interprétation de cette derniére.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

L'évaluation de la variante « Voie en moins ou utilisation différente » pour G1A2 est identique a I'évaluation de
I'alternative de base G1A2, et ce, pour toutes les zones et pour les différents critéres de I'objectif 4 du plan. On
observe un impact (trés) limité sur les critéres « éco-connectivité longitudinale » et « utilisation économique de
I'espace et verdissement », car un peu plus d'espace est libéré si la variante est interprétée comme une réduc-
tion physique du nombre de voies. Toutefois, cela ne conduit pas a une évaluation différente.

6.6.2. Variantes G2A1

6.6.2.1. Profil longitudinal abaissé (tranchée ouverte)

Cette variante n'est applicable que dans la zone de Wemmel, avec, notamment, la modification du profil longi-
tudinal dans la sous-zone « Wemmel-Jette » par rapport a l'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SORE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé aura peu ou pas d'impact sur I'évaluation de I'objectif 1 du plan. Le profil longitu-
dinal abaissé induira effectivement une réduction moins importante de la vitesse des poids lourds, ce qui pour-
rait améliorer la fluidité du trafic et la sécurité routiere. Toutefois, cet impact sera trés limité. L'évaluation de
cette variante sera donc identique a celle de I'alternative principale G1A2 sur les critéres suivants : « Infras-
tructure logique du ring » (B), « Robustesse de l'infrastructure du Ring » (A), « Infrastructure lisible du ring » (C),
« Infrastructure du ring siire pour le trafic » (A), « Fluidité de I'infrastructure du ring / analyses des voies d'en-
trecroisement RO-Nord » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord » (A),
« Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute » (C), « Fluidité sur le
réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues » (A) et « Flexibilité de I'infrastruc-
ture du Ring » (A).
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OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé n'aura que peu ou pas d'incidence sur les critéres « Réduire le trafic de contour-
nement » (C), « Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles » (A) et « "Adap-
tabilité et atténuation en ce qui concerne le changement climatique » (B) de I'objectif 2 du plan par rapport a
I'alternative principale G1A2.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) La variante en tranchée ouverte du profil longitudinal abaissé n'engendre pas un meilleur score
d'impact global pour l'air. A Jette, sur le coté sud du RO-Nord, on constate une légére amélioration. Les effets
positifs de I'encastrement sont plutot limités, car ils se produisent principalement dans la tranchée elle-méme.
A proximité des habitations, les différences d'immission restent limitées. Pour le bruit, la variante de la tran-
chée ouverte n'engendre pas davantage un meilleur score d'impact dans la zone de Wemmel. Au niveau de la
sous-zone, on constate une amélioration a Wemmel et a Laeken. En d'autres termes, pour l'air et le bruit, on
observe quelques petites améliorations locales par rapport a l'alternative principale, mais la situation demeure
globalement stable par rapport a la situation de référence.

(Améliorer la qualité de I'environnement - B et la qualité de perception des connexions - B) Le profil longitu-
dinal abaissé se traduit par une importante valeur ajoutée pour la qualité de I'environnement des zones rési-
dentielles Wemmel et Jette et pour la qualité des liaisons entre les deux zones résidentielles, ce qui implique
que |'évaluation est plus positive que pour l'alternative principale G2A1. Les connexions des cadres de vie peu-
vent, avec le profil longitudinal abaissé, former des ponts (au lieu de passages souterrains) entre Wemmel et
Jette, ce qui réduit I'effet de barriére du Ring.

Prés de la Brusselsesteenweg, I'infrastructure du ring a, dans cette variante, un impact direct sur les maisons
situées sur le coté intérieur du ring. L'ASC 10 (Zellik - Grand-Bigard) a un impact négatif sur la qualité visuelle et
d'utilisation des entreprises environnantes. La qualité de perception des liaisons entre les cadres de vie est
initialement plus faible avec une liaison sous le RO-Nord, car la largeur de l'infrastructure a franchir augmente.
Par ailleurs, la qualité de la connexion peut étre améliorée par une conception, une décoration, des installa-
tions d'éclairage, etc. appropriés. Cela ne peut étre évalué au niveau du plan.

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SORS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé aura peu ou pas d'impact sur I'évaluation de I'objectif 3 du plan. L'évaluation de
cette variante sera identique a celle de l'alternative principale G2A1 : « Liaisons locales rationnelles pour les
voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau de transport public » (C), « Con-

169




tribution au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter I'intermodalité » (C) et « Flexibilité de I'infras-
tructure du Ring » (B).

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé n'aura que peu ou pas d'impact sur les criteres « Défragmentation » (B), « Utilisa-
tion économique de l'espace / verdissement » (C) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la
faune et la flore » (B) de I'objectif 4 du plan, par rapport a l'alternative principale G2A1.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Ecoconnectivité transversale - B) Le profil longitudinal abaissé crée un espace permettant de renforcer I'éco-
connectivité transversale au niveau de Wemmel-Jette en fournissant des écoconnexions sur les ponts élargis.
Dés lors, le profil longitudinal abaissé permet, avec les ponts paysagers au niveau du Bois du Laerbeek, de
réduire presque partout |'effet barriere pour la faune et la flore. Ce dernier demeure limité au niveau du
RO/E40-N9 et du RO/A12.

(Ecoconnectivité longitudinale - B) Le profil longitudinal abaissé crée un espace permettant de renforcer I'éco-
connectivité longitudinale au niveau de Wemmel-Jette en créant plus d'espace des deux cotés. Avec longitudi-
nal abaissé, une tranchée peut présenter des « surplombs », permettant une meilleure réalisation des con-
nexions longitudinales. Cette connectivité écologique, qui est encore difficilement réalisable au niveau de la
Brusselssteenweg demeure un point d'attention.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - B) Le profil longitudinal abaissé
crée également un espace pour l'intégration paysagére qualitative au niveau de Wemmel-Jette, avec une con-
tribution importante a I'amélioration de la qualité de vie dans ces zones résidentielles. Le potentiel d'une inté-
gration qualitative au niveau du RO/E40-Grand-Bigard et Zellik reste un point d'attention important.

6.6.2.2. Pont paysager maximal Wemmel-Jette (sur la base de la variante du profil
longitudinal abaissé)

Cette variante n'est applicable que dans la zone de Wemmel et s'ajoute a la variante précédente du profil
longitudinal abaissé, ol un pont maximal est considéré dans la sous-zone « Wemmel-Jette ».

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SORE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel
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Le pont paysager maximal de Wemmel-Jette aura peu ou pas d'impact sur I'évaluation de l'objectif 1 du plan.
En outre, par rapport a la variante précédente (profil longitudinal abaissé), un « pont paysager maximal » sera
prévu dans la zone Wemmel-Jette, ce qui permettra de prévoir les ponts paysagers maximums pour Wemmel-
Jette. Il en résultera des passages souterrains plus longs de l'infrastructure du ring qui, naturellement, doivent
étre conformes aux directives applicables aux tunnels. Ces derniéres constituent donc un point de départ pour
la conception de ces ponts paysagers maximums et, par conséquent, |'application de ces ponts paysagers
maximums n'aura aucun effet sur |'évaluation de la sécurité routiére, par exemple. L'évaluation de cette va-
riante sera donc identique a celle de I'alternative principale G2A1 sur les critéres suivants : « Infrastructure
logique du Ring » (B), « Robustesse de l'infrastructure du Ring » (A), « Infrastructure lisible du Ring » (C), « In-
frastructure du ring sire pour le trafic » (A), « Fluidité de l'infrastructure du ring / analyses des voies d'entre-
croisement RO-Nord » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord » (A), « Flui-
dité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute » (C), et « Fluidité sur le
réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues » (A).

Une distinction est faite par rapport a l'alternative principale pour le seul critére « flexibilité de l'infrastruc-
ture ».

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Un « pont paysager maximum » semble limiter la flexibilité du sys-
teme. Les futures techniques de transport pourraient devenir plus difficiles a mettre en ceuvre. Il s'agit par
exemple de systemes avec des cables aériens, de systemes de guidage automatique au-dessus ou le long de
I'infrastructure, ou de systémes de transport tridimensionnels.

OBIJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Wemmel-Jette n'aura que peu ou pas d'incidence sur |'évaluation des critéres « Ré-
duire le trafic de contournement » (C) et « Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones
résidentielles » (A) de I'objectif 2 du plan par rapport a I'alternative principale G2A1.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - B) Dans cette variante, une légere amélioration pour l'air est observée a Wemmel et a Jette. On cons-
tate un effet positif significatif autour de la Romeinsesteenweg paralléle au segment de tunnel, mais un effet
négatif autour de la bouche orientale du tunnel. Au niveau des sous-zones, les scores intermédiaires pour I'air
restent a 0 pour Wemmel et Jette. Pour le bruit, on constate une légere amélioration dans la zone de Wem-
mel. La tendance positive est observée a Laeken, Relegem et Wemmel. Il s'agit des améliorations les plus im-
portantes de toutes les alternatives et variantes. En revanche, aucune amélioration n'est observée dans la
sous-zone Jette. L'évaluation globale pour ce critere est plus positive que pour la principale alternative G2A1.

(Améliorer la qualité de I'environnement - B et la qualité de perception des connexions - B) Le pont paysager
maximal entre Wemmel et Jette apporte une importante valeur ajoutée a la qualité de I'environnement et a la
qualité de perception des liaisons entre les deux zones résidentielles, ce qui confére a ces critéres une évalua-
tion plus positive que dans l'alternative principale G2A1. La barriere physique du Ring entre les centres rési-
dentiels disparait compléetement et la qualité d'utilisation et la qualité visuelle de I'environnement s'améliorent
considérablement par la création du pont paysager maximal. Pres de la Brusselsesteenweg, I'infrastructure du
ring a, dans cette variante, un impact direct sur les maisons situées sur le c6té intérieur du ring. L'ASC 10 (Zellik
- Grand-Bigard) a un impact négatif sur la qualité visuelle et d'utilisation des entreprises environnantes. La
qualité de perception des liaisons entre les cadres de vie est initialement plus faible avec une liaison sous le
RO-Nord, car la largeur de l'infrastructure a franchir augmente. Par ailleurs, la qualité de la connexion peut étre
améliorée par une conception, une décoration, des installations d'éclairage, etc. appropriés. Cela ne peut étre
évalué au niveau du plan.
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(Adaptation et atténuation du changement climatique - B) Le profil longitudinal réduit avec pont paysager
maximal a Wemmel-Jette est évalué de la méme maniére que l'alternative principale G2A1, mais localement, il
pourrait y avoir plus d'effets positifs dans la variante avec ponts paysagers larges en termes de prévention ou
d'atténuation des impacts climatiques négatifs.

OBIJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Wemmel-Jette n'aura pas d'impact sur |'évaluation de I'objectif 3 du plan. L'évalua-
tion de cette variante sera identique a celle de l'alternative principale pour les critéres suivants : « Liaisons
locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau de
transport public » (C), « Contribution au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter I'intermodalité » (C)
et « Flexibilité de l'infrastructure du Ring » (B).

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Wemmel-Jette (basé sur le profil longitudinal abaissé) n'aura que peu ou pas d'im-
pact sur les critéres « Défragmentation » (B), « Utilisation économique de I'espace / verdissement » (CA) et
« Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (B) de I'objectif 4 du plan, par rapport
a l'alternative principale G1A2. Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Ecoconnectivité transversale - B) Le pont paysager maximal crée un espace permettant de renforcer I'éco-
connectivité transversale au niveau de Wemmel-Jette. Le pont paysager maximal Wemmel-Jette garantit que
I'effet de barriére pour la faune et la flore soit réduit ici ; il reste limité au niveau du RO/E40-N9 et du RO/A12.

(Ecoconnectivité longitudinale - B) Le pont paysager maximal Wemmel-Jette (sur la base du profil longitudinal
abaissé) crée un espace permettant de renforcer |'écoconnectivité longitudinale au niveau de Wemmel-Jette
en créant plus d'espace au-dessus du pont paysager. Cette connectivité écologique, qui est encore difficile-
ment réalisable au niveau de Zellik en raison de l'impact spatial du regroupement infrastructurel demeure un
point d'attention.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - B) Le pont paysager maximal crée
également un espace pour l'intégration paysagere qualitative de I'infrastructure au niveau de Wemmel-Jette.
Il existe un potentiel pour une nouvelle utilisation de I'espace et de nouvelles fonctions au-dessus ou a coté du
pont paysager de Wemmel-Jette. Dans les environs de Zellik, il subsiste toutefois une difficulté pour une inté-
gration qualitative de l'infrastructure du ring le long de ces zones résidentielles et d'activités. L'intégration des

172




activités a Neerzellik est un probléme. Le nombre de probléemes afférents a I'aménagement d'espaces ouverts
et d'espaces verts qualitatifs pour une intégration qualitative de l'infrastructure dans I'environnement est donc
limité.

6.6.2.3. Pont paysager maximal Bois du Laerbeek

Cette variante n'est applicable que dans la zone de Wemmel, avec, notamment, la modification du pont
maximal dans la sous-zone « Wemmel-Bois du Laerbeek » par rapport a I'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SORE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal dans le Bois du Laerbeek aura peu ou pas d'impact sur |'évaluation de I'objectif 1 du
plan. Outre l'alternative principale G2A1, un « pont » sera prévu dans la zone du Bois du Laerbeek, ce qui offre
la possibilité de prévoir les ponts paysagers maximums pour le Bois du Laerbeek. Il en résultera des tunnels
plus longs qui, naturellement, doivent étre conformes aux directives applicables aux tunnels. Ces derniéeres
constituent donc un point de départ pour la conception de ces ponts paysagers maximums et, par conséquent,
I'application de ces ponts paysagers maximums n'aura aucun effet sur I'évaluation de la sécurité routiére, par
exemple. L'évaluation de cette variante sera donc identique a celle de l'alternative principale G2A1 sur les
critéres suivants : « Infrastructure logique du ring » (B), « Robustesse de l'infrastructure du ring » (A), « Infras-
tructure lisible du ring » (C), « Infrastructure du ring sire pour le trafic » (A), « Fluidité de l'infrastructure du ring
/ analyses des voies d'entrecroisement RO-Nord » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours
sur le RO-Nord » (A), « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'auto-
route »(C), et « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues » (A).

Une distinction est faite par rapport a I'alternative principale pour le seul critere « flexibilité de I'infrastructure
du Ring ».

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Un « pont paysager maximum » semble limiter la flexibilité du sys-
teme. Les futures techniques de transport pourraient devenir plus difficiles a mettre en ceuvre. Il s'agit par
exemple de systémes avec des cables aériens, de systemes de guidage automatique au-dessus ou le long de
I'infrastructure, ou de systémes de transport tridimensionnels.

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal du Bois du Laerbeek aura peu ou pas d'impact sur les criteres de I'objectif 2 du plan.
Cet objectif du plan est axé sur I'nomme et vu I'absence de zones résidentielles importantes dans les environs
immédiats du Bois du Laerbeek, cette variante aura un impact négligeable. L'évaluation de cette variante sera
identique a celle de I'alternative principale GA1 sur les critéres suivants : « Santé » (C), « Améliorer la qualité
de I'environnement »(C), « Réduire le trafic de contournement »(C), « Viabilité du trafic sur le réseau routier
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secondaire dans les zones résidentielles »(A), « Améliorer la qualité de perception des connexions entre les
cadres de vie »(C) et « Adaptation et atténuation du changement climatique »(B) de I'objectif 2 du plan.

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal n'aura pas d'impact sur I'évaluation de l'objectif 3 du plan. L'évaluation de cette
variante sera identique a celle de l'alternative principale G2A1 sur les criteres : « Liaisons locales rationnelles
pour les voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau de transport public » (C),
« Contribution au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter l'intermodalité » (C) et « Flexibilité de
l'infrastructure du Ring » (B).

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Bois du Laerbeek n'aura que peu ou pas d'impact sur les criteres « Défragmenta-
tion » (b), « Utilisation économique de I'espace / verdissement » (C), « Restauration du réseau écologique vert-
bleu pour la faune et la flore » (B) de I'objectif 4 du plan, par rapport a I'alternative principale G1A2. Cepen-
dant, un impact est constaté pour les criteres ci-dessous :

(Ecoconnectivité transversale - B) Le pont paysager maximal au niveau du Bois du Laerbeek garantit une inci-
sion moins profonde des terres agricoles de Hooghof. L'espace pour les zones de départ et d'arrivée des éco-
connexions transversales reste limité au niveau du RO/E40-N9 et la fragmentation demeure le long du RO/A12.

(Ecoconnectivité longitudinale - B) Le pont paysager maximal au niveau du Bois du Laerbeek crée un espace
supplémentaire pour renforcer I'écoconnectivité longitudinale. L'impact de I'infrastructure au niveau de Zellik
reste un point d'attention important en termes d'écoconnectivité longitudinale.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - B) Le pont paysager maximal crée
également un espace pour l'intégration paysagére qualitative de l'infrastructure au niveau du Bois du Laer-
beek. L'intégration qualitative au niveau de I'E40-Zellik et Wemmel-Jette restent un probléme majeur.

6.6.2.4. Réduction de la vitesse

Cette variante propose une réduction de la vitesse de 100 km/h a 70 km/h sur la structure traversante du ring,
par rapport a l'alternative de base.
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OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Sur la base des résultats de la solution G1A2 avec réduction de la vitesse (par rapport a l'alternative de base
G1A2), des conclusions peuvent étre tirées de maniere qualitative pour la variante G2A1 avec réduction de la
vitesse (par rapport a l'alternative de base G2A1). La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-
Nord n'aura pas d'impact significatif sur le degré d'utilisation (in)appropriée de la structure traversante ou
paralléle du RO-Nord ou sur le niveau de saturation du trongon routier. L'évaluation de la variante avec une
réduction de vitesse sera donc identique a celle de l'alternative principale G2A1 sur les critéres suivants : In-
frastructure logique du ring (B), Robustesse de l'infrastructure du ring (A) et Flexibilité de l'infrastructure du
ring (A).

Les autres critéres doivent étre nuancés :

(Infrastructure lisible du ring - C) La réduction de la vitesse sur la structure traversante RO-Nord (dans le cadre
de l'alternative G2A1) n'a aucun impact sur le nombre de changements de voie ou sur la complexité du sys-
teme de signalisation. La réduction de la vitesse peut entrainer le traitement de plus d'informations par les
automobilistes, mais cela n'a pas d'impact substantiel sur I'évaluation. G2A1 avec réduction de la vitesse ob-
tient donc des résultats similaires a ceux de l'alternative principale. Un nombre supérieur de changements de
voies est nécessaire par rapport a la situation de référence et le systéeme de signalisation est plus complexe
que dans la situation de référence, notamment au niveau des échangeurs.

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - A) La réduction de la vitesse permet de respecter plus facile-
ment les directives de sécurité routiere du VWI. Le nombre de véhicules qu'une autoroute peut absorber aug-
mentera et la réduction de la vitesse des camions aura moins d'effets négatifs. Mais |'effet le plus important
d'une réduction de la vitesse implique que, si un accident se produit, la gravité de cet accident sera plus limitée
que s'il s'était produit a une vitesse plus élevée. Le nombre d'éléments ayant obtenu un score insuffisant en
matiére de sécurité routiere diminuera donc dans l'alternative principale G2A1, ce qui a un effet positif sur la
sécurité routiére.

(Fluidité de I'infrastructure du ring / analyse de la voie d'entrecroisement - B) Etant donné que les temps de
parcours pendant les heures de pointe seront, en raison du niveau général de congestion, similaires aux temps
de parcours avec une vitesse réduite, on estime qualitativement que la réduction de la vitesse sur la structure
traversante du RO-Nord aura peu d'impact sur la fluidité avec les mouvements d'entrecroisement. G2A1 avec
réduction de la vitesse obtient donc des résultats similaires a ceux de l'alternative principale G2A1. Comme
pour G2A1, le nombre de voies d'entrecroisement avec des LOS E ou F est inférieur a celui de la situation de
référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Pour la méme raison que celle mention-
née ci-dessus, il est estimé qualitativement que la réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-
Nord n'aura pas d'impact significatif sur le temps de parcours moyen sur le RO-Nord par rapport a l'alternative
principale. L'évaluation de cette alternative sera donc identique a celle de l'alternative principale. Le temps de
parcours moyen sur le RO-Nord diminue de maniére significative, tout comme dans la G2A1.

(Fluidité du réseau autoroutier élargi / bretelles d'autoroute - C) Pour la méme raison que celle mentionnée
ci-dessus, il est estimé qualitativement que la réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord
n'aura pas d'impact significatif sur le temps de parcours moyen sur les bretelles d'autoroute par rapport a
I'alternative principale G2A1. Cette variante affiche un score similaire a celui de I'alternative principale pour les
bretelles d'autoroute. Le temps de parcours moyen augmente légérement par rapport a la situation de réfé-
rence.

(Fluidité du réseau autoroutier élargi / plus longues distances - A) Pour la méme raison que celle mentionnée
ci-dessus, il est estimé qualitativement que la réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord
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aura peu d'impact sur le temps de parcours moyen sur les plus longues distances par rapport a l'alternative
principale G2A1. Cette variante affiche un score similaire a celui de I'alternative principale. Sur les distances
plus longues traversant les zones, le temps de parcours moyen diminue de maniére significative.

Zone de Vilvorde

L'évaluation est réalisée de maniére qualitative, sur la base des résultats de la variante G1A2 avec réduction de
la vitesse et de I'alternative principale G1A2 correspondante. Une réduction de la vitesse n'a aucun effet sur la
conception et pratiquement aucun effet sur les niveaux de saturation. Etant donné qu'aucune structure paral-
lele n'est prévue dans la zone de Vilvorde, on ne peut davantage faire un usage abusif du RO-Nord ou de la
structure parallele dans cette variante. Dés lors, les évaluations des critéres suivants seront donc identiques a
celles de I'alternative principale : Infrastructure logique du ring (C), Robustesse de l'infrastructure du ring (B) et
Flexibilité de I'infrastructure du ring (B).

Pour les autres critéres, une nuance s'impose :

(Infrastructure lisible du ring - C) La variante G2A1 avec réduction de la vitesse est identique a la G2A1 dans la
zone de Vilvorde. La vitesse n'est pas un facteur déterminant pour le nombre de changements de voie. L'éva-
luation est donc identique a celle de I'alternative G1A2 : davantage de changements de voie sont nécessaires
pour rester sur le RO-Nord (5 sur le ring intérieur, 4 sur le ring extérieur) que dans la situation de référence. La
complexité du systeme de signalisation augmente par rapport a la situation de référence. En réduisant la vi-
tesse, les conducteurs peuvent avoir plus de temps pour interpréter la signalisation.

Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - A) La réduction de la vitesse permet de respecter plus facile-
ment les directives de sécurité routiere du VWI. Le nombre de véhicules qu'une autoroute peut absorber aug-
mentera et la réduction de la vitesse des camions aura moins d'effets négatifs. Mais I'effet le plus important
d'une réduction de la vitesse implique que, si un accident se produit, la gravité de cet accident sera plus limitée
que s'il s'était produit a une vitesse plus élevée. Le nombre d'éléments ayant obtenu un score insuffisant en
matiere de sécurité routiere diminuera donc dans l'alternative principale G2A1, ce qui a un effet positif sur la
sécurité routiére.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse de la voie d'entrecroisement - B) Sur la base des autres variantes
avec réduction de la vitesse, on peut estimer qualitativement que la vitesse aux heures de pointe diminuera
déja dans I'alternative de base. La vitesse aux heures de pointe est alors la méme que dans la variante. La va-
riante G2A1 avec réduction de la vitesse obtient donc le méme score que l'alternative de base. Le score de la
variante et de l'alternative de base est meilleur que dans la situation de référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours sur le RO-Nord
diminuera fortement. La diminution est égale a celle de |'alternative de base.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Pour ce critére
également, la fluidité sur le RO-Nord ne différe pas significativement de l'alternative de base. Le temps de
parcours moyen sur les bretelles d'autoroute restera constant, ce qui conduit a une évaluation égale a celle de
la situation de référence.

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur les longues distances - A) Les temps de parcours
moyens sur les longues distances diminueront fortement par rapport a la situation de référence. L'évaluation
est identique a celle de I'alternative principale.

Zone de Zaventem

Sur la base des résultats de la solution G1A2 avec réduction de la vitesse (par rapport a l'alternative de base
G1A2), des conclusions peuvent étre tirées de maniere qualitative pour la variante G2A1 avec réduction de la
vitesse (par rapport a l'alternative de base G1A1). La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-
Nord n'aura pas d'impact significatif sur le degré d'utilisation (in)appropriée de la structure traversante ou
paralléle du RO-Nord ou sur le niveau de saturation du trongon routier. L'évaluation de la variante avec une
réduction de vitesse sera donc identique a celle de l'alternative principale G2A1 sur les critéres suivants : In-
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frastructure logique du ring (B), Robustesse de l'infrastructure du ring (AB) et Flexibilité de l'infrastructure du
ring (B).

Les autres critéres doivent étre nuancés :

(Infrastructure lisible du ring - C) La réduction de la vitesse sur la structure traversante RO-Nord n'a aucun
impact sur le nombre de changements de voie ou sur la complexité du systéme de signalisation par rapport a
I'alternative principale. La réduction de la vitesse peut entrainer le traitement de plus d'informations par les
automobilistes, mais cela n'a pas d'impact substantiel sur I'évaluation. G2A1 avec réduction de la vitesse ob-
tient donc des résultats similaires a ceux de l'alternative principale. Un nombre supérieur de changements de
voies est nécessaire par rapport a la situation de référence et le systeme de signalisation est plus complexe
que dans la situation de référence, notamment au niveau des échangeurs E40/R0O et E-19/RO-Nord, ou
I'échange entre la voie traversante et la voie paralléle est réalisé. Ce score est donc identique a celui de l'alter-
native principale.

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - A) La réduction de la vitesse permet de respecter plus facile-
ment les directives de sécurité routiere du VWI. Le nombre de véhicules qu'une autoroute peut absorber aug-
mentera et la réduction de la vitesse des camions aura moins d'effets négatifs. Mais |'effet le plus important
d'une réduction de la vitesse implique que, si un accident se produit, la gravité de cet accident sera plus limitée
que s'il s'était produit a une vitesse plus élevée. Le nombre d'éléments ayant obtenu un score insuffisant en
matiere de sécurité routiere diminuera donc dans l'alternative principale G2A1, ce qui a un effet positif sur la
sécurité routiere.

(Fluidité de I'infrastructure du ring / analyse de la voie d'entrecroisement - A) Etant donné que les temps de
parcours pendant les heures de pointe seront, en raison du niveau général de congestion, similaires aux temps
de parcours avec une vitesse réduite, on estime qualitativement que la réduction de la vitesse sur la structure
traversante du RO-Nord aura peu d'impact sur la fluidité avec les mouvements d'entrecroisement. G2A1 avec
réduction de la vitesse obtient donc des résultats similaires a ceux de I'alternative principale G2A1. En effet,
aucune voie d'entrecroisement avec des LOS E ou F n'est répertoriée.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Pour la méme raison que celle mention-
née ci-dessus, il est estimé qualitativement que la réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-
Nord n'aura pas d'impact significatif sur le temps de parcours moyen sur le RO-Nord par rapport a l'alternative
principale. L'évaluation de cette alternative sera donc identique a celle de I'alternative principale. Le temps de
parcours moyen sur le RO-Nord diminue fortement par rapport a la situation de référence.

(Fluidité du réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Pour la méme
raison que celle mentionnée ci-dessus, il est estimé qualitativement que la réduction de la vitesse sur la struc-
ture traversante du RO-Nord n'aura pas d'impact significatif sur le temps de parcours moyen sur les bretelles
d'autoroute par rapport a l'alternative principale G2A1. Cette variante affiche un score similaire a celui de
I'alternative principale pour les bretelles d'autoroute. Le temps de parcours moyen augmente légérement par
rapport a la situation de référence.

(Fluidité du réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur de plus longues distances - A) Pour la méme
raison que celle mentionnée ci-dessus, il est estimé qualitativement que la réduction de la vitesse sur la struc-
ture traversante du RO-Nord aura peu d'impact sur le temps de parcours moyen sur les plus longues distances
par rapport a l'alternative principale G2A1. Cette variante affiche un score similaire a celui de |'alternative
principale. Sur les distances plus longues traversant les zones, le temps de parcours moyen diminue de ma-
niére significative.

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel
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La variante « Réduction de la vitesse » aura, par rapport a l'alternative principale G2A1, peu ou pas d'impact
sur les critéres « Améliorer la qualité de I'environnement » (C), « Améliorer la qualité de perception des con-
nexions entre les cadres de vie » (C) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique »
(B) de I'objectif 2 du plan. Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) La variante avec la réduction de la vitesse permet d'atténuer clairement les incidences négatives sur
I'air dans la zone autour du RO-Nord. En dehors de la zone du ring, la différence d'impact sur I'air est tres limi-
tée en raison du trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire. Cela généere un score intermédiaire
global de 0 au niveau de la zone. Cette variante est la plus positive pour le bruit. Toutefois, les gains sont trop
limités pour parvenir a un score positif global pour les zones de Wemmel et de Zaventem. Des scores légere-
ment positifs sont observés dans les sous-zones de Relegem et Wemmel.

(Réduire le trafic de contournement - C) Sur la base des résultats de G1A2 avec réduction de la vitesse (par
rapport a l'alternative principale G1A2), on peut également estimer qualitativement pour G1A2 avec réduction
de la vitesse que la réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord peut entrainer une augmen-
tation limitée du volume du trafic de transit sur le réseau routier secondaire, par rapport a l'alternative princi-
pale. Toutefois, la différence sera limitée et n'aura aucun impact sur I'évaluation de l'alternative par rapport a
I'alternative principale.

La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'aura également aucun impact sur le
nombre de routes de contournement. L'évaluation du critere Trafic de contournement est donc identique a
celle de I'alternative principale G2A1.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) Sur la base des résultats
de G1A2 avec réduction de la vitesse (par rapport a l'alternative principale G1A2), on peut également estimer
gualitativement pour G1A2 avec réduction de la vitesse que la réduction de la vitesse sur la structure traver-
sante du RO-Nord peut entrainer une augmentation limitée du volume du trafic de transit sur le réseau routier
secondaire, par rapport a l'alternative principale. Toutefois, la différence sera limitée et n'aura aucun impact
sur |'évaluation de I'alternative par rapport a l'alternative principale.

Zone de Vilvorde

La variante « Réduction de la vitesse » aura, par rapport a l'alternative principale G2A1, peu ou pas d'impact
sur les critéres « Améliorer la qualité de I'environnement » (B), « Améliorer la qualité de perception des con-
nexions entre les cadres de vie » (A) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique »
(A) de I'objectif 2 du plan.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - B)Par rapport a l'alternative principale G2A1, le score intermédiaire pour |'air est égal a 0, mais le
score pour le bruit passe a +1 dans les résultats de |'étude d'incidence environnementale du cycle 1. La va-
riante démontre une réduction significative des impacts négatifs sur I'air dans une large zone autour du RO-
Nord. En dehors de la zone du ring, la différence d'impact sur l'air est tres limitée en raison de I'effet inverse
du trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire. Cela conduit a un score intermédiaire global de 0
pour |'air au niveau de la zone dans les résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1. Le score
pour le bruit est légérement positif pour I'ensemble de la zone de Vilvorde par rapport a la situation de réfé-
rence. Des scores positifs sont enregistrés a Grimbergen, Haren, Kassei, Koningslo, Neder-Over-Heembeek et
Strombeek-Bever.

(Réduire le trafic de contournement - C) L'analyse de G2A1 avec réduction de la vitesse peut étre faite sur la
base de I'analyse de G1A2 avec réduction de la vitesse. On peut donc conclure que le volume du trafic de tran-
sit augmente davantage (en moyenne sur la zone a l'intérieur du ring, a I'extérieur du ring, a I'neure de pointe
du matin et a I'heure de pointe du soir) par rapport a l'alternative de base. Le nombre de routes indiiment
utilisées dans G2A1 avec réduction de la vitesse diminue par rapport a la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) La réduction de la vitesse
sur la RO-Nord peut entrainer une augmentation de la circulation sur le réseau routier secondaire par rapport a
I'alternative principale G2A1. Toutefois, la différence sera limitée et n'aura aucun impact sur I'évaluation de la
variante. La variante affiche donc un score similaire a celui de l'alternative principale. La viabilité du trafic
augmente durant les heures de pointe tant du matin que du soir par rapport a la situation de référence.

178



Zone de Zaventem

La variante « Réduction de la vitesse » aura, par rapport a l'alternative principale G2A1, peu ou pas d'impact
sur les critéres « Améliorer la qualité de I'environnement » (C), « Améliorer la qualité de perception des con-
nexions entre les cadres de vie » (C) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique »
(B) de I'objectif 2 du plan.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) La variante avec la réduction de la vitesse permet d'atténuer clairement les incidences négatives sur
I'air dans la zone autour du RO-Nord. En dehors de la zone du ring, la différence d'impact sur l'air est tres limi-
tée en raison du trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire. Cela génere un score intermédiaire
global de 0 au niveau de la zone. Cette variante est la plus positive pour le bruit. Toutefois, les gains sont trop
limités pour parvenir a un score positif global pour les zones de Wemmel et de Zaventem en raison du trafic
supplémentaire sur le réseau routier secondaire dans son ensemble. Des scores légerement positifs sont enre-
gistrés dans la sous-zone de Zaventem. La zone de Nossegem obtient un résultat négatif ; la variante avec
réduction de la vitesse obtient méme un résultat plus mauvais que l'alternative sans réduction de la vitesse.

(Réduire le trafic de contournement - B) La réduction de la vitesse sur le ring traversant peut entrainer une
augmentation du volume du trafic de transit sur le réseau routier secondaire par rapport a l'alternative princi-
pale G2A1. Toutefois, la différence sera limitée et n'aura aucun impact sur I'évaluation de la variante par rap-
port a l'alternative principale. La variante affiche un score similaire a celui de l'alternative principale. En
moyenne, on constate une diminution du volume du trafic de transit par rapport a la situation de référence et
le nombre de routes pouvant potentiellement étre utilisées indiment est égal a la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - B) La réduction de la vitesse
sur le ring traversant peut entrainer une augmentation du volume du trafic de transit sur le réseau routier
secondaire par rapport a l'alternative principale G2A1. Toutefois, la différence sera limitée et n'aura aucun
impact sur I'évaluation de la variante par rapport a l'alternative principale. La variante affiche un score simi-
laire a celui de I'alternative principale. La viabilité du trafic augmente durant les heures de pointe du soir par
rapport a la situation de référence et semble identique durant les heures de pointe du matin.

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SORS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Sur la base des résultats de la variante G1A2 avec réduction de la vitesse (par rapport a l'alternative principale
G1A2), des conclusions peuvent étre tirées de maniere qualitative pour la variante G2A1 avec réduction de la
vitesse. La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord peut entrainer une légere augmenta-
tion du trafic sur le réseau routier secondaire par rapport a l'alternative principale G2A1. La différence sera
toutefois limitée, ce qui implique que I'évaluation de la variante G2A1 avec réduction de la vitesse sera iden-
tique a celle I'alternative principale sur le critere « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids
lourds » (C). La conception des connexions au réseau routier secondaire et aux réseaux de transports publics et
cyclables est identique dans la variante G2A1 avec « Réduction de la vitesse » et dans |'alternative principale
G2A1. Par conséquent, I'évaluation des critéres suivants est identique a celle de I'alternative principale : « Con-
tribution au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter I'intermodalité » (C) et « Flexibilité de I'infras-
tructure du Ring » (B).
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Une nuance peut étre apportée pour le critére suivant, bien que I'évaluation dans cette variante soit la méme
gue dans I'évaluation de Il'alternative principale :

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Comme l'impact de la réduction de la
vitesse sur la structure traversante du RO-Nord sur le trafic du réseau routier secondaire est limité par rapport
a l'alternative principale G2A1, I'impact sur le level of service aux intersections empruntées par les transports
publics, est également limité. G2A1 avec réduction de la vitesse obtient donc des résultats similaires a ceux de
I'alternative principale pour ce critére. En effet, le nombre d'intersections est supérieur a celui de la situation
de référence avec un LOSE ou F.

Zone de Vilvorde

L'évaluation qualitative de G2A1 avec réduction de la vitesse est réalisée sur la base des résultats de la va-
riante G1A2 avec réduction de la vitesse et de I'alternative principale G1A2 correspondante. La réduction de la
vitesse n'aura pas d'effet significatif sur les temps de parcours sur les liaisons locales rationnelles. Dés lors,
I'évaluation est identique a celle de I'alternative principale et a celle de la situation de référence, « Liaisons
locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C). Une vitesse réduite n'a aucun effet sur les con-
nexions au réseau routier secondaire par rapport a l'alternative principale G2A1. Par conséquent, les réseaux
de transport public et cyclables demeurent identiques. L'évaluation des critéres suivants ne sera donc pas
modifiée : « Contribution au développement du réseau cyclable » (C), « Faciliter l'intermodalité » (C) et « Flexi-
bilité de l'infrastructure du Ring » (B).

L'évaluation du critere « contribution au développement du réseau de transports publics » mérite d'étre nuan-
cée:

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) L'évaluation de la variante G2A1 avec une
réduction de la vitesse est identique a celle de I'alternative de base G2A1. La réduction de la vitesse sur le RO-
Nord n'améliore ni ne détériore le LOS par rapport a l'alternative de base. Par conséquent, dans la variante
G2A1 avec réduction de la vitesse, les 2 mémes intersections - empruntées par les transports publics - sont
renseignées avec un LOS E ou F. L'évaluation est donc plus mauvaise que celle de la situation de référence.
Comme pour |'alternative de base, il convient de souligner pour la variante G2A1 avec réduction de la vitesse
que la situation de base obtient de bons résultats.

Zone de Zaventem

Sur la base des résultats de la variante G1A2 avec réduction de la vitesse (par rapport a l'alternative principale
G1A2), des conclusions peuvent étre tirées de maniere qualitative pour la variante G2A1 avec réduction de la
vitesse. La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord peut entrainer une légere augmenta-
tion du trafic sur le réseau routier secondaire par rapport a l'alternative principale G2A1. Toutefois, la diffé-
rence sera limitée, de telle sorte que I'évaluation de la variante G2A1 avec réduction de la vitesse est similaire
a |'évaluation de l'alternative principale en ce qui concerne le critere « Liaisons locales rationnelles pour les
voitures et les poids lourds » (B).

La forme des connexions au le réseau routier secondaire et les réseaux de transport public et cyclables sont
identiques dans la variante G2A1 avec réduction de la vitesse et dans l'alternative principale G2A1, ce qui im-
plique que I'évaluation des critéres suivants sera identique a celle de I'alternative principale : « Contribution au
développement du réseau cyclable » (C), « Faciliter I'intermodalité » (C) et « Flexibilité de l'infrastructure du
Ring » (B).

Une nuance peut étre apportée pour le critére suivant, bien que I'évaluation dans cette variante soit la méme
gue dans I'évaluation de I'alternative principale :

(Contribution au développement du réseau de transport public - B) La réduction de la vitesse sur le ring tra-
versant peut entrainer une augmentation du volume du trafic de transit sur le réseau routier secondaire par
rapport a l'alternative de base G2A1 et, par conséquent, une augmentation des intensités aux intersections.
Toutefois, la différence sera limitée et n'aura aucun impact sur I'évaluation de la variante par rapport a l'alter-
native principale. Par conséquent, |'alternative obtient un score similaire a celui de l'alternative principale :
une intersection devrait poser des problemes de fluidité.
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OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

D'apreés I'étude conceptuelle et les résultats de I'étude des incidences environnementales du cycle 1, il apparait
que ['évaluation de la variante avec « réduction de la vitesse » n'aura aucune incidence sur |'évaluation de
I'alternative de base G2A1 pour toutes les zones et pour tous les critéres de I'objectif 4 du plan.

6.6.2.5. Réduction des voies ou autre utilisation

Cette variante propose la réduction physique d'une voie sur la structure continue du Ring, ou une autre utilisa-
tion d'une bande de circulation par rapport a l'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SORE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

(Infrastructure logique du ring - D) La forme du RO-Nord est, comme dans I'alternative principale, adaptée a la
double fonction du RO-Nord (connecter sur une plus longue distance, collecter/distribuer sur une plus petite
distance). Toutefois, étant donné qu'une voie a été supprimée par rapport a l'alternative principale G2A1 sur la
structure traversante du RO-Nord, la capacité sur la structure traversante est réduite. Par conséquent, la struc-
ture parallele est utilisée dans une large mesure par le trafic de transit et n'est donc pas utilisée conformément
a sa fonction. Ceci est inhérent a la configuration et ne peut donc pas étre corrigé dans le cadre de l'alterna-
tive. Cela conduit a I'exclusion de cette variante pour le critere "Infrastructure logique du ring".

(Robustesse de l'infrastructure du ring - C) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur la structure traver-
sante, un nombre de voies inférieur est disponible par rapport a la situation de référence (l'alternative G2A1 a
2x3 voies sur la structure traversante et 2x2 voies sur la structure paralléle). Dans cette variante, on dénombre
2x2 voies sur la structure traversante et 2x2 voies sur la structure paralléle). Etant donné qu'une voie de moins
est prévue sur la structure de transit par rapport a I'alternative principale G2A1 et que, par conséquent, davan-
tage de trafic de transit utilise la structure parallele, le niveau de saturation de la structure parallele augmente
également et cette variante est moins robuste que |'alternative principale.

(Infrastructure lisible du ring - C) Une voie de moins n'entraine pas de modification importante du systéme de
signalisation et n'a pas d'incidence sur le nombre de changements de voie par rapport a l'alternative princi-
pale. En ce qui concerne « l'infrastructure lisible du ring », la variante avec une voie de moins obtient des ré-
sultats similaires a ceux de l'alternative de base G2A1. Un nombre supérieur de changements de voies est
nécessaire par rapport a la situation de référence et le systeme de signalisation est complexe au niveau des
échangeurs.

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - B) La réduction de la capacité autoroutiere augmentera les
ratios I/C (pour les mémes intensités). Cette situation est préjudiciable a la sécurité routiére, car elle entraine-
ra davantage d'embouteillages et augmentera considérablement le risque d'accidents. Dans le cas d'une ré-
duction de voie, la voie la plus a gauche sera supprimée ou une voie sera dédiée exclusivement a un mode
particulier. Chaque sens de circulation sur le ring traversant sera réduit d'une voie. Comme cela est réalisé sur
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I'ensemble du trajet, le nombre de discontinuités restera le méme, mais une réduction de voie aura un impact
sur la longueur de turbulence nécessaire d'une voie d'entrecroisement. Vu la réduction du nombre de voies,
les voies d'entrecroisement peuvent &tre plus petites. Etant donné que 'augmentation des rapports 1/C I'em-
porte sur quelques longueurs de turbulence qui peuvent étre réduites, la réduction des voies sur le ring traver-
sant entrainera davantage de situations dangereuses.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / Analyse des voies d'entrecroisement - B) || subsiste 1 voie d'entrecroise-
ment avec un LOS E, a savoir 1 voie de moins que dans l'alternative principale G2A1. Cela est nettement infé-
rieur aux 22 voies d'entrecroisement problématiques dans la situation de référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours moyen sur le RO-
Nord diminue fortement dans l'alternative principale et dans la variante avec une voie de moins par rapport a
la situation de référence. La réduction dans la variante est moins forte que dans l'alternative principale (-18%
dans la variante, -21% dans |'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / bretelles d'autoroute - C) Le temps de parcours moyen sur les bre-
telles d'autoroute augmente légérement, comme dans l'alternative principale (+5,6% dans la variante et 7,9%
dans l'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi/distances plus longues - C) La fluidité sur le réseau autoroutier élargi
est similaire a la situation de référence sur les longues distances traversant les zones dans la variante G2A1
avec une voie de moins. Dans l'alternative principale, le temps de parcours sur de plus longues distances tra-
versant les différentes zones diminue sensiblement (-2,3% dans la variante contre -10,3% dans la variante
principale).

(Flexibilité de I'infrastructure - B) Une infrastructure avec des systemes séparés offre théoriquement des pos-
sibilités de séparer différents modes de transport, par exemple les véhicules autonomes et non autonomes.
Mais un systéme congu pour une maniére spécifique de séparer les flux de trafic (dans ce cas, le trafic de tran-
sit et le trafic d'origine et de destination) est difficile a adapter a une organisation différente du trafic et du
transport. L'interruption du systeme séparé dans la zone de Vilvorde est également préjudiciable. La réduction
du nombre de voies ou la réservation d'une voie a des modes de transport spécifiques réduit la flexibilité du
systeme, en particulier dans les périodes de transition olu les nouveaux systemes de transport sont mélangés
aux modes classiques et devraient de préférence étre séparés.

Zone de Vilvorde

(Infrastructure logique du ring - C) Dans la variante G2A1 avec une voie de moins, la forme du RO-Nord n'est
pas adaptée a la double fonction du RO-Nord (connecter et collecter/distribuer). En effet, seule 1 structure est
présente pour les deux fonctions. Le RO-Nord n'est utilisé de maniere inappropriée par le trafic d'origine et de
destination que dans une moindre mesure. La G2A1 avec une voie en moins obtient donc dans la zone de Vil-
vorde un résultat identique a celui de la situation de référence et de I'alternative de base.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - C) Avec une voie de moins, cette variante de G2A1 est identique a la
situation de référence. La capacité résiduelle sur les voies de transit du RO-Nord est inférieure a celle de I'al-
ternative G2A1, mais identique a celle de la situation de référence. En cas d'indisponibilité d'un trongon routier
sur le RO-Nord, un nombre de voies équivalent a celui de la situation de référence est disponible pour fluidifier
le trafic.

(Infrastructure lisible du ring - C) Comme dans les autres variantes avec une voie de moins, la réduction des
voies est réalisée sur la voie la plus a gauche. Par conséquent, aucun effet n'est observé sur le nombre de
changements de voie. Le nombre de changements de voies est donc égal a I'alternative de base (5 change-
ments de voies sur le ring intérieur, 4 changements de voies sur le ring extérieur). Une voie de moins n'a aucun
effet sur la complexité de la signalisation. Dans cette alternative, la signalisation demeure tout aussi complexe
gue dans l'alternative principale G2A1 (et plus complexe que dans la situation de référence).

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - C) La réduction de la capacité autoroutiere augmentera les
ratios I/C (pour les mémes intensités). Cette situation est préjudiciable a la sécurité routiére, car elle entraine-
ra davantage d'embouteillages et augmentera considérablement le risque d'accidents. Dans le cas d'une ré-
duction de voie, la voie la plus a gauche sera supprimée ou une voie sera dédiée exclusivement a un mode
particulier. Chaque sens de circulation sur le ring traversant sera réduit d'une voie. Comme cela est réalisé sur

182



I'ensemble du trajet, le nombre de discontinuités restera le méme, mais une réduction de voie aura un impact
sur la longueur de turbulence nécessaire d'une voie d'entrecroisement. Vu la réduction du nombre de voies,
les voies d'entrecroisement peuvent &tre plus petites. Etant donné que 'augmentation des rapports 1/C I'em-
porte sur quelques longueurs de turbulence qui peuvent étre réduites, la réduction des voies sur le ring traver-
sant entrainera davantage de situations dangereuses.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement RO-Nord - B) Dans la variante G2A1
avec une voie de moins, il subsiste deux voies d'entrecroisement avec un LOS E et 2 voies d'entrecroisement
avec un LOS F - c'est moins que les 8 voies d’entrecroisement dans la situation de référence. Cela signifie que
la variante obtient de meilleurs résultats que la situation de référence, mais moins bons que l'alternative de
base.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - B) Le temps de parcours sur le RO-Nord
diminue de 7% par rapport a la situation de référence. La diminution du temps de parcours est inférieure a
celle de I'alternative de base (-18%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Les temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute dans la variante G2A1 avec une voie de moins demeurent constants par
rapport a la situation de référence (+2% dans la variante et +7,9% dans |'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues - C) Le temps de par-
cours moyen demeure constant sur les distances plus longues par rapport a la situation de référence. La raison
pour laquelle les temps de parcours sur les longues distances ne diminuent pas (les temps de parcours sur le
RO-Nord diminuent et les temps de parcours sur les bretelles d'autoroute restent constants) réside dans les
temps de parcours sur les bretelles d'autoroute dans la zone de Wemmel. Il augmente légerement dans la
zone de Wemmel et a un effet sur les temps de parcours sur de plus longues distances (plusieurs zones sont
traversées). En outre, les temps de parcours sur le RO-Nord restent constants dans la zone de Vilvorde (-2,3%
dans la variante, -10,3% dans I'alternative principale).

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Une infrastructure de ring avec des systémes séparés offre théori-
quement des possibilités de séparer différents modes de transport, par exemple les véhicules autonomes et
non autonomes. Mais un systéme congu pour une maniere spécifique de séparer les flux de trafic (dans ce cas,
le trafic de transit et le trafic d'origine et de destination) est difficile a adapter a une organisation différente du
trafic et du transport. L'interruption du systéme séparé dans la zone de Vilvorde est également préjudiciable.
La réduction du nombre de voies ou la réservation d'une voie a des modes de transport spécifiques réduit la
flexibilité du systéme, en particulier dans les périodes de transition ou les nouveaux systemes de transport
sont mélangés aux modes classiques et devraient de préférence étre séparés.

Zone de Zaventem

(Infrastructure logique du ring - D) La forme est adaptée a la double fonction du RO-Nord avec un ring traver-
sant pour le trafic de transit et une route paralléle pour le trafic d'origine et de destination. La voie paralléle
est utilisée dans une grande mesure par le trafic de transit et dans une moindre mesure par le trafic tres local
empruntant le RO-Nord entre deux acces et sorties. Le ring traversant est utilisé dans une moindre mesure par
le trafic d'origine et de destination. Le niveau élevé du trafic de transit sur la route parallele ne peut étre rai-
sonnablement corrigé et conduira a I'exclusion de cette variante. Le probléme résulte de la suppression d'une
voie sur le ring traversant, ce qui obligera le trafic a utiliser la route paralléle sur de plus longues distances.
L'ajout d'une voie ne s'inscrit pas dans cette variante. Cette variante est donc également moins bien notée que
I'alternative principale.

(Robustesse de l'infrastructure de I'anneau - C) La variante G2A1 avec une voie de moins obtient de moins
bons résultats que l'alternative principale G2A1. En cas d'indisponibilité partielle d'un trongon routier sur le
RO-Nord, un nombre de voies inférieur a celui de la situation de référence est disponible pour fluidifier le trafic
sur le RO-Nord. En outre, il existe une structure paralléle qui peut initialement absorber le trafic sur le RO-Nord
si le ring traversant est complétement congestionné. Ce n'est qu'ensuite que le trafic sera détourné vers le
réseau routier secondaire si la capacité de la structure paralléle est insuffisante. Le niveau de saturation de la
structure paralléle est trés élevé et ne permet pas d'absorber (partiellement) ce trafic de transit. La capacité
résiduelle est nettement plus faible que dans l'alternative principale.
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(Infrastructure lisible du ring - C) La variante G2A1 avec une voie de moins obtient de moins bons résultats
que la situation de référence en termes de lisibilité. Un plus grand nombre de changements de voie est néces-
saire pour rester sur la structure traversante par rapport a la situation de référence. Il n'y a pas de différence
par rapport a l'alternative principale, car la réduction d'une voie se fait sur le coté gauche de la chaussée. De
plus, le systeme de signalisation est plus complexe que dans la situation de référence, notamment au niveau
des échangeurs E40/R0 et E-19/R0-Nord, ol I'échange entre la voie traversante et la voie paralléle est réalisé.
Ce score est similaire a celui de I'alternative principale G2A1.

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - B) La réduction de la capacité autoroutiere augmentera les
ratios |/C (pour les mémes intensités). Cette situation est préjudiciable a la sécurité routiére, car elle entraine-
ra davantage d'embouteillages et augmentera considérablement le risque d'accidents. Dans le cas d'une ré-
duction de voie, la voie la plus a gauche sera supprimée ou une voie sera dédiée exclusivement a un mode
particulier. Chaque sens de circulation sur le ring traversant sera réduit d'une voie. Comme cela est réalisé sur
I'ensemble du trajet, le nombre de discontinuités restera le méme, mais une réduction de voie aura un impact
sur la longueur de turbulence nécessaire d'une voie d'entrecroisement. Vu la réduction du nombre de voies,
les voies d'entrecroisement peuvent &tre plus petites. Etant donné que l'augmentation des rapports 1/C I'em-
porte sur quelques longueurs de turbulence qui peuvent étre réduites, la réduction des voies sur le ring traver-
sant entrainera davantage de situations dangereuses.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - A) || n'existe aucune voie d'entre-
croisement entravant la fluidité (LOS E ou F). Ce score est similaire a celui de I'alternative principale G2A1.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Le temps de parcours sur le RO-Noord
d'une autoroute a l'autre obtient également de meilleurs résultats dans la zone de Zaventem que dans la situa-
tion de référence puisqu'il diminue sensiblement (-18%), bien que la diminution soit plus faible que dans I'al-
ternative principale (-35%).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Les temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute dans la variante G2A1 avec une voie de moins demeurent identiques a la
situation de référence. Dans l'alternative principale, les temps de parcours augmentent légerement (+1% dans
la variante, +6% dans |'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi/temps de parcours sur les distances plus longues - C) La fluidité sur
le réseau autoroutier élargi est similaire a la situation de référence sur les longues distances traversant les
zones, dans la variante G2A1 avec une voie de moins. Dans l'alternative principale, le temps de parcours sur de
plus longues distances traversant les différentes zones diminue sensiblement (-2,3% dans la variante contre -
10,3% dans l'alternative principale).

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) Une infrastructure de ring avec des systémes séparés offre théori-
quement des possibilités de séparer différents modes de transport, par exemple les véhicules autonomes et
non autonomes. Mais un systéme congu pour une maniére spécifique de séparer les flux de trafic (dans ce cas,
le trafic de transit et le trafic d'origine et de destination) est difficile a adapter a une organisation différente du
trafic et du transport. L'interruption du systéme séparé dans la zone de Vilvorde est également préjudiciable.
La réduction du nombre de voies ou la réservation d'une voie a des modes de transport spécifiques réduit la
flexibilité du systéme, en particulier dans les périodes de transition ou les nouveaux systemes de transport
sont mélangés aux modes classiques et devraient de préférence étre séparés.

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel
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La variante « Réduction des voies ou autre utilisation » aura, par rapport a l'alternative principale G2A1, peu
ou pas d'impact sur les critéres « Améliorer la qualité de I'environnement » (C), « Améliorer la qualité de per-
ception des connexions entre les cadres de vie » (C) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement
climatique » (B) de I'objectif 2 du plan.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) Pour I'ensemble de la zone d'étude, I'effet net en termes d'air est nul. Plusieurs sous-zones obtien-
nent toutefois de meilleurs résultats par rapport a l'alternative de base : dans la zone de Wemmel, il s'agit de
Jette, Berchem-Saint-Agathe et Wemmel. Cependant, le score final est toujours négatif (-1), les scores inter-
médiaires sont de 0. Dans le couloir est-ouest traversant Bruxelles et le long des routes locales dans la partie
nord-ouest de la zone d'étude, un impact négatif supplémentaire sur la qualité de I'air est observé. En termes
de bruit, aucun score positif n'est relevé dans cette zone. Cela signifie que la situation globale, tant pour le
bruit que pour l'air, reste stable. Elle est identique a I'évaluation de I'alternative de base G2A1.

(Réduire le trafic de contournement - C) La réduction du nombre des voies sur le RO-Nord traversant entraine-
ra une légere augmentation du volume de trafic de transit sur le réseau routier secondaire par rapport a l'al-
ternative principale. Dans la variante G2A1 avec une bande de moins, le volume du trafic de transit reste en
moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure
de pointe du soir) identique a celui de la situation de référence.

L'analyse des routes de contournement permet de conclure qu'il existe plusieurs routes affichant un trafic de
contournement identique a celui de la situation de référence. Ce score est similaire a celui de |'alternative
principale G2A1.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) Une voie de moins sur le
RO-Nord entrainera une augmentation du trafic sur le réseau routier secondaire par rapport a l'alternative de
base, mais la différence est limitée. L'amélioration de la viabilité du trafic est conservée durant les heures de
pointe du matin et du soir, par rapport a la situation de référence. A I'heure de pointe du soir, I'augmentation
de la viabilité du trafic est certes plus limitée que dans I'alternative principale. A I'heure de pointe du matin,
I'amélioration est a peu pres identique.

Zone de Vilvorde

La variante « Réduction des voies ou autre utilisation » aura, par rapport a l'alternative principale G2A1, peu
ou pas d'impact sur les criteres « Améliorer la qualité de I'environnement » (B), « Améliorer la qualité de per-
ception des connexions entre les cadres de vie » (A) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au change-
ment climatique » (A) de I'objectif 2 du plan.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) Pour I'ensemble de la zone d'étude, I'effet net en termes d'air est nul. Plusieurs sous-zones obtien-
nent toutefois de meilleurs résultats par rapport a l'alternative de base : dans la zone de Vilvorde, il s'agit de
Kassei et de Koningslo. Cependant, le score final est toujours négatif (-1), les scores intermédiaires sont de 0.
Dans le couloir est-ouest traversant Bruxelles et le long des routes locales dans la partie nord-ouest de la zone
d'étude, un impact négatif supplémentaire sur la qualité de |'air est observé. En termes de bruit, seul un score
légerement positif est relevé au niveau de Strombeek-Bever.

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit augmente (en moyenne dans la zone a
I'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du soir). En
particulier pour la zone située dans le RO-Nord, les effets sur le volume du trafic de transit, pendant les heures
de pointe du matin et du soir, sont négatifs a considérablement négatifs. Ce constat est nuancé : « L'ampleur
de cet effet est a nuancer car il concerne une zone relativement petite'®, avec relativement peu de véhicules-
kilométres traversants. Par conséquent, un déplacement relativement faible a plus de poids dans I'évaluation
que dans d'autres zones. L'augmentation des déplacements de transit est essentiellement constatée sur la
N276, ou I'on constate une nette augmentation des mouvements de transit. Bien que l'impact direct de cette

13 Zone de Vilvorde a l'intérieur du Ring, désignée comme zone 13 dans les Résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1.
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situation sur I'habitabilité soit relativement limité, il s'agit clairement d'un effet indésirable qui doit faire I'objet
d'une étude plus approfondie. »

Le nombre de routes indument utilisées dans G2A1 avec une voie de moins diminue par rapport a la situation
de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) La viabilité du trafic de-
meure constante aux heures de pointe du matin et du soir. La variante G2A1 avec une voie en moins obtient
donc dans la zone de Vilvorde un résultat identique a celui de la situation de référence. Cette variante obtient
de moins bons résultats que la solution G2A1 : dans l'alternative, la viabilité du trafic s'améliore au cours des
deux heures de pointe.

Zone de Zaventem

La variante « Réduction des voies ou autre utilisation » aura, par rapport a l'alternative principale G2A1, peu
ou pas d'impact sur les critéres « Améliorer la qualité de I'environnement » (C), « Améliorer la qualité de per-
ception des connexions entre les cadres de vie » (C) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement
climatique » (B) de I'objectif 2 du plan.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) Pour I'ensemble de la zone d'étude, I'effet net en termes d'air est nul. Plusieurs sous-zones obtien-
nent toutefois de meilleurs résultats par rapport a l'alternative de base : dans la zone de Zaventem, il s'agit de
Diegem, Zaventem et Peutie. Toutefois, le score final est toujours négatif (-1), les scores intermédiaires sont de
0. Dans le couloir est-ouest traversant Bruxelles et le long des routes locales dans la partie nord-ouest de la
zone d'étude, un impact négatif supplémentaire sur la qualité de |'air est observé. En termes de bruit, aucun
score positif n'est relevé dans cette zone. Cela signifie que la situation globale, tant pour le bruit que pour |'air,
reste stable. Elle est identique a I'évaluation de I'alternative de base G2A1.

(Réduire le trafic de contournement - C) Dans la variante G2A1 avec une bande de moins, le volume du trafic
de transit reste en moyenne (dans la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe
du matin et I'heure de pointe du soir) identique a celui de la situation de référence. L'analyse des routes de
contournement permet de conclure qu'il existe autant de routes affichant un trafic de contournement iden-
tique a celui de la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) La viabilité du trafic reste
identique a la situation de référence, tant durant les heures de pointe du matin que du soir. Dans |'alternative
principale, la viabilité du trafic augmente pendant les heures de pointe du soir et demeure identique pendant
les heures de pointe du matin.

OBIJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

L'évaluation de la variante G2A1 avec réduction des voies est similaire a celle de la solution principale pour le
critére « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C).

La forme des connexions au le réseau routier secondaire et les réseaux de transport public et cyclables sont
identiques a l'alternative principale, ce qui implique que I'évaluation des critéres suivants sera identique a celle
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de I'alternative principale : « Contribution au développement du réseau cyclable » (B) et « Faciliter I'intermoda-
lité » (C).

Une nuance peut étre apportée pour le critere suivant, bien que I'évaluation soit identique a celle de I'alterna-
tive principale :

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) 8 intersections (empruntées par les trans-
ports publics) sont indiquées avec un LOS E ou F. C'est 1 de plus que dans I'alternative principale et 5 de plus
gue dans la situation de référence. Dans le cycle 1, une configuration standard a souvent été incluse dans les
calculs du modéle pour les carrefours a étudier sur le réseau routier secondaire. Ces configurations peuvent
encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus qualitative.

(Flexibilité de 'infrastructure du ring- B) La réduction physique du nombre de voies offre moins de possibilités
pour les futurs modes de transport multimodaux ou services de mobilité. Si la variante est interprétée comme
remplissant une autre fonction, par exemple comme une voie réservée aux transports publics, de nouvelles
possibilités s'offrent aux systémes de transport (multimodaux) et aux services de transport avec la liaison de
plates-formes de transport de passagers et/ou de marchandises sur le RO-Nord.

Zone de Vilvorde

L'évaluation de la variante G2A1 avec une voie de moins est similaire a celle de I'alternative principale pour le
critére « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C).

La réduction d'une voie n'a aucun effet sur les connexions au réseau routier secondaire, par rapport a l'alter-
native principale G2A1. Par conséquent, les réseaux de transport public et cyclables demeurent identiques.
L'évaluation des critéres suivants ne sera donc pas modifiée : « Contribution au développement du réseau
cyclable » (C) et « Faciliter I'intermodalité » (C).

L'évaluation du critére « Contribution au développement du réseau de transports publics » mérite d'étre
nuancée :

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Comme dans l'alternative, il convient de
souligner pour la variante G2A1 avec une voie de moins que la situation de référence obtient une bonne éva-
luation : dans la variante, aucune intersection - empruntée par les transports publics - n'est désignée avec un
LOS E ou F. L'évaluation est donc identique a celle de la situation de référence. L'alternative principale com-
prend une intersection avec un LOS E.

(Flexibilité de 'infrastructure du ring- B) La réduction physique du nombre de voies offre moins de possibilités
pour les futurs modes de transport multimodaux ou services de mobilité. Si la variante est interprétée comme
remplissant une autre fonction, par exemple comme une voie réservée aux transports publics, de nouvelles
possibilités s'offrent aux systémes de transport (multimodaux) et aux services de transport avec la liaison de
plates-formes de transport de passagers et/ou de marchandises sur le RO-Nord.

Zone de Zaventem

La forme des connexions au réseau routier secondaire et les réseaux de transport public et cyclables sont iden-
tiques a Il'alternative principale, ce qui implique que I'évaluation des critéres suivants sera identique a celle de
I'alternative principale : « Contribution au développement du réseau cyclable » (C) et « Faciliter I'intermodali-
té » (C).

Les autres criteres doivent étre nuancés :

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds - C) Les temps de parcours sur les liaisons
locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds augmentent pendant I'heure de pointe du matin par
rapport a la situation de référence (+8,5%), et demeurent identiques pendant I'heure de pointe du soir (-1,8%).

Par conséquent, I'alternative G2A1 avec une voie en moins dans la zone de Zaventem obtient de moins bons
résultats que |'alternative principale.

(Contribution au développement du réseau de transport public - B) La contribution au développement du
réseau de transport public obtient un score similaire a celui de I'alternative principale, puisqu'un seul carrefour
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- emprunté par les transports publics - est identifié avec une mauvaise fluidité (LOS E ou F), contre 6 dans la
situation de référence.

(Flexibilité de 'infrastructure du ring- B) La réduction physique du nombre de voies offre moins de possibilités
pour les futurs modes de transport multimodaux ou services de mobilité. Si la variante est interprétée comme
remplissant une autre fonction, par exemple comme une voie réservée aux transports publics, de nouvelles
possibilités s'offrent aux systémes de transport (multimodaux) et aux services de transport avec la liaison de
plates-formes de transport de passagers et/ou de marchandises sur le RO-Nord.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Il ressort de I'étude conceptuelle et des résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1 que I'éva-
luation de la variante « Voie en moins ou autre utilisation » dans la G2A1 est identique a I'évaluation de l'alter-
native de base G2A1, et ce, pour toutes les zones et pour tous les critéres de I'objectif 4 du plan. On observe
un impact (tres) limité sur le critére « écoconnectivité longitudinale », car un peu plus d'espace est libéré pour
les éconnexions longitudinales si la variante est interprétée comme une réduction physique du nombre de
voies. Toutefois, cela n'induit pas a une évaluation différente de ce critere.

6.6.3. Variantes G1A1 (zone de Wemmel et Vilvorde)
Pour Il'alternative G1A1, seule la zone de Zaventem présente des critéeres d'exclusion. Pour les autres zones de
Wemmel et Vilvorde, les variantes possibles de l'alternative G1A1 sont évaluées ci-dessous.
6.6.3.1. Profil longitudinal abaissé

Cette variante s'applique uniquement dans la zone de Wemmel. Plus spécifiquement, la modification du profil
longitudinal dans la sous-zone « Wemmel-Jette » par rapport a |'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé n'aura que peu ou pas d'impact sur |'évaluation de I'objectif 1 du plan par rapport
a l'alternative de base. Le profil longitudinal abaissé se traduit par une réduction plus légere de la vitesse, ce
qui peut améliorer la fluidité du trafic et la sécurité routiere. Toutefois, cet impact sera tres limité. L'évaluation
de cette variante sera donc identique a celle de I'alternative principale G1A1 pour les criteres suivants : « In-
frastructure logique du ring » (C), « Robustesse de l'infrastructure du ring » (B), « Infrastructure lisible du ring »
(BC), « Infrastructure du ring sire pour le trafic » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / analyses des voies
d'entrecroisement RO-Nord » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord » (CA),
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« Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute » (C), « Fluidité sur le
réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues » (B) et « Flexibilité de I'infrastruc-
ture du ring » (A).

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé n'aura que peu ou pas d'incidence sur I'évaluation des critéres « Réduire le trafic
de contournement » (B), « Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles » (B)
et « Adaptabilité et atténuation en ce qui concerne le changement climatique » (A) . L'évaluation de ces critéres
est identique a I'évaluation de I'alternative de base G1A1.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) Pour la zone de Wemmel, la variante en tranchée ouverte du profil longitudinal abaissé n'engendre
pas un meilleur score d'impact global pour I'air ; a Jette, au sud du RO-Nord, une légere amélioration est toute-
fois observée. Les effets positifs de I'encastrement sont plutot limités, car ils se produisent principalement
dans la tranchée elle-méme. A proximité des habitations, les différences d'immission restent limitées. Pour le
bruit, la variante de la tranchée ouverte n'engendre pas davantage un meilleur score d'impact dans la zone de
Wemmel. Au niveau de la sous-zone, on constate une amélioration a Wemmel et a Laeken.

(Améliorer la qualité de I'environnement - A et la qualité de perception des connexions - A) Le profil longitu-
dinal abaissé se traduit par une importante valeur ajoutée pour la qualité de I'environnement des zones rési-
dentielles Wemmel et Jette et pour la qualité des liaisons entre les deux zones résidentielles, ce qui implique
que |'évaluation est plus positive que pour l'alternative principale G1A1. Les connexions des cadres de vie peu-
vent, avec le profil longitudinal abaissé, former des ponts (au lieu de passages souterrains) entre Wemmel et
Jette, ce qui réduit I'effet de barriére du Ring. Le complexe de raccordement 7a (parking C) reste un point d'at-
tention ol le trombone a un impact négatif sur les maisons environnantes dans la Koningin Elisabethlaan (coté
intérieur du Ring).

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé n'aura que peu ou pas d'impact sur |'évaluation de I'objectif 3 du plan. L'évalua-
tion de cette variante sera identique a celle de I'alternative principale G1A1l : « Liaisons locales rationnelles
pour les voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau de transport public » (C),
« Contribution au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter l'intermodalité » (C) et « Flexibilité de
l'infrastructure du ring » (B).
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OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

Le profil longitudinal abaissé n'aura que peu ou pas d'impact sur les critéres « Défragmentation » (A), « Utilisa-
tion économique de l'espace / verdissement " (A) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la
faune et la flore » (A) de I'objectif 4 du plan, par rapport a l'alternative principale G1A1.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Ecoconnectivité transversale - A) Le profil longitudinal abaissé crée un espace permettant de renforcer |'éco-
connectivité transversale au niveau de Wemmel-Jette en fournissant des écoconnexions sur les ponts élargis.
Dés lors, le profil longitudinal abaissé permet, avec les ponts paysagers au niveau du Bois du Laerbeek, de
réduire presque partout l'effet barriere pour la faune et la flore.

(Ecoconnectivité longitudinale - A) Le profil longitudinal abaissé crée un espace permettant de renforcer |'éco-
connectivité longitudinale au niveau de Wemmel-Jette en créant plus d'espace des deux cotés. Avec longitudi-
nal abaissé, une tranchée peut présenter des « surplombs », permettant une meilleure réalisation des con-
nexions longitudinales. Cette connectivité écologique, qui est encore difficilement réalisable, demeure un
point d'attention en raison de I'impact spatial de I'ASC 7a (Parking C).

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - A) Le profil longitudinal abaissé
crée également un espace pour l'intégration paysagere qualitative de l'infrastructure au niveau de Wemmel-
Jette.

6.6.3.2. Pont paysager maximal Wemmel-Jette (sur la base de la variante du profil
longitudinal abaissé)

Cette variante s'applique uniquement la zone de Wemmel et s'ajoute a la variante précédente du profil longi-
tudinal abaissé, ol un pont maximal est considéré dans la sous-zone « Wemmel-Jette ».

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Wemmel-Jette n'aura que peu ou pas d'impact sur I'évaluation de I'objectif 1 du
plan par rapport a l'alternative de base. En outre, par rapport a la variante précédente (profil longitudinal
abaissé), un « pont » sera prévu dans la zone Wemmel-Jette, ce qui permettra de prévoir les ponts paysagers
maximums pour Wemmel-Jette. Il en résultera des passages souterrains plus longs de l'infrastructure du ring
qui, naturellement, doivent étre conformes aux directives applicables aux tunnels. Ces derniéres constituent
donc un point de départ pour la conception de ces ponts paysagers maximums et, par conséquent, |'applica-
tion de ces ponts paysagers maximums n'aura aucun effet sur |'évaluation de la sécurité routiére, par exemple.
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L'évaluation de cette variante sera donc identique a celle de l'alternative principale G1A1 sur les critéres sui-
vants : « Infrastructure logique du ring » (C), « Robustesse de l'infrastructure du ring » (B), « Infrastructure
lisible du ring » (B), « Infrastructure du ring siire pour le trafic » (B), « Fluidité de l'infrastructure du ring / ana-
lyses des voies d'entrecroisement RO-Nord » (B), « Fluidité de I'infrastructure du ring / temps de parcours sur le
RO-Nord » (CA), « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute »
(C), et « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur des distances plus longues » (B).

Une distinction est faite par rapport a I'alternative principale pour le seul critére « flexibilité de l'infrastructure
du ring ».

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) Un « pont paysager maximum » semble limiter la flexibilité du sys-
teme. Les futures techniques de transport pourraient devenir plus difficiles a mettre en ceuvre. Il s'agit par
exemple de systemes avec des cables aériens, de systemes de guidage automatique au-dessus ou le long de
I'infrastructure, ou de systémes de transport tridimensionnels. Cette flexibilité plus limitée ne s'applique que
tres localement, a I'emplacement du pont paysager maximal méme.

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal n'aura que peu ou pas d'incidence sur I'évaluation des critéres « Réduire le trafic de
contournement » (B), « Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles » (B) et
« Adaptabilité et atténuation en ce qui concerne le changement climatique » (A). L'évaluation de ces criteres
est identique a I'évaluation de I'alternative de base G1A1.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - B) Dans cette variante, une légere amélioration pour l'air est observée a Wemmel et a Jette. On cons-
tate un effet positif significatif autour de la Romeinsesteenweg paralléle au segment de tunnel, mais un effet
négatif autour de la bouche orientale du tunnel. Au niveau des sous-zones, les scores intermédiaires pour I'air
restent a 0 pour Wemmel et Jette. Pour le bruit, on constate une légere amélioration globale dans la zone de
Wemmel. La tendance positive est observée a Laeken, Relegem et Wemmel. Il s'agit des améliorations les plus
importantes de toutes les alternatives et variantes. En revanche, aucune amélioration n'est observée dans la
sous-zone Jette. L'évaluation globale de cette variante est plus positive que pour la principale alternative
G1Al.

(Améliorer la qualité de I'environnement - A et de la qualité de perception - A) Le pont paysager maximal
entre Wemmel et Jette apporte une importante valeur ajoutée a la qualité de I'environnement et a la qualité
de perception des liaisons entre les deux zones résidentielles, ce qui confere a ces criteres une évaluation plus
positive que dans l'alternative principale G1A1. La barriere physique du Ring entre les centres résidentiels
disparait completement et la qualité d'utilisation et la qualité visuelle de I'environnement s'améliorent consi-
dérablement par la création du pont paysager maximal. L'ASC 7a (parking C) reste un point d'attention ou le
trombone a un impact négatif sur les maisons environnantes dans la Koningin Elisabethlaan (c6té intérieur du
Ring).

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SORS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
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SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Wemmel-Jette n'aura que peu ou pas d'impact sur I'évaluation de I'objectif 3 du
plan. L'évaluation de cette variante sera identique a celle de l'alternative principale G1A1 pour les critéres
suivants : « Liagisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au dévelop-
pement du réseau de transport public » (C), « Contribution au développement du réseau cyclable » (B), « Facili-
ter l'intermodalité » (C) et « Flexibilité de I'infrastructure du ring » (B).

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Wemmel-Jette (basé sur le profil longitudinal abaissé) n'aura que peu ou pas d'im-
pact sur les critéres « écoconnectivité transversale » (A), « Défragmentation » (A), « Utilisation économique de
I'espace / verdissement " (A) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (A) de
I'objectif 4 du plan, par rapport a l'alternative principale G1A1.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Ecoconnectivité longitudinale - A) Le pont paysager maximal Wemmel-Jette (sur la base du profil longitudinal
abaissé) crée un espace permettant de renforcer |'écoconnectivité longitudinale au niveau de Wemmel-Jette
en créant plus d'espace au-dessus du pont paysager. Cette connectivité écologique, qui est encore difficile-
ment réalisable, demeure un point d'attention en raison de |'impact spatial du complexe de raccordement 7a
(Parking C).

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - A) Le pont paysager maximal crée
également un espace pour l'intégration paysagere qualitative de l'infrastructure au niveau de Wemmel-Jette.
6.6.3.3. Pont paysager maximal Bois du Laerbeek

Cette variante n'est applicable que dans la zone de Wemmel. Plus spécifiquement la modification du pont
maximal dans la sous-zone « Wemmel-Bois du Laerbeek » par rapport a I'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC D'ORIGINE ET DE DESTINATION POUR PARVENIR A UNE INFRAS-
TRUCTURE PLUS LISIBLE ET PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET
UNE MEILLEURE FLUIDITE DU TRAFIC.
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Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Wemmel-Jette n'aura que peu ou pas d'impact sur I'évaluation de I'objectif 1 du
plan par rapport a l'alternative de base. Complémentairement a l'alternative de base G1A1, un « pont » sera
prévu dans la zone du Bois du Laerbeek, ce qui permettra de prévoir les ponts paysagers maximums pour le
Bois du Laerbeek. Il en résultera des tunnels plus longs qui, naturellement, doivent étre conformes aux direc-
tives applicables aux tunnels. Ces derniéres constituent donc un point de départ pour la conception de ces
ponts paysagers maximums et, par conséquent, I'application de ces ponts paysagers maximums n'aura aucun
effet sur I'évaluation de la sécurité routiére, par exemple. L'évaluation de cette variante sera donc identique a
celle de l'alternative principale G1A1 sur les critéres suivants : « Infrastructure logique du ring » (C), « Robus-
tesse de l'infrastructure du ring » (B), « Infrastructure lisible du ring » (B), « Infrastructure du ring sdre pour le
trafic » (B), « Fluidité de I'infrastructure du ring / analyses des voies d'entrecroisement RO-Nord » (B), « Fluidité
de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord » (CA), « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi /
temps de parcours sur les bretelles d'autoroute » (C), et « Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de
parcours sur des distances plus longues » (B).

Une distinction est faite par rapport a I'alternative principale pour le seul critére « Flexibilité de I'infrastructure
du ring ».

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) Un « pont paysager maximum » semble limiter la flexibilité du sys-
teme. Les futures techniques de transport pourraient devenir plus difficiles a mettre en ceuvre. Il s'agit par
exemple de systémes avec des cables aériens, de systemes de guidage automatique au-dessus ou le long de
l'infrastructure, ou de systéemes de transport tridimensionnels. Cette flexibilité plus limitée ne s'applique que
tres localement, a I'emplacement du pont paysager maximal méme.

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal du Bois du Laerbeek aura peu ou pas d'impact sur les criteres de I'objectif 2 du plan.
Cet objectif du plan est axé sur I'aspect homme-espace et vu l'absence de zones résidentielles importantes
dans les environs immédiats du Bois du Laerbeek, cette variante aura un impact négligeable. L'évaluation de
cette variante sera identique a celle de I'alternative principale GA1 sur les critéres suivants : « Santé"(C),
« Améliorer la qualité de I'environnement » (B), « Réduire le trafic de contournement » (B), « Viabilité du trafic
sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles » (B), « Améliorer la qualité de perception des
connexions entre les cadres de vie » (B) et « Adaptation et atténuation du changement climatique » (A).

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SORS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel
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Le pont paysager maximal aura peu ou pas d'impact sur I'évaluation de I'objectif 3 du plan. L'évaluation de
cette variante sera identique a celle de l'alternative principale G1A1 : « Liaisons locales rationnelles pour les
voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau de transport public » (C), « Con-
tribution au développement du réseau cyclable » (B), « Faciliter l'intermodalité » (C) et « Flexibilité de l'infras-
tructure du ring » (B).

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSS| POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

Le pont paysager maximal Bois du Laerbeek n'aura que peu ou pas d'impact sur les criteres « écoconnectivité
transversale » (A), « Défragmentation » (A), « Utilisation économique de I'espace / verdissement " (A) et « Res-
tauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (A) de I'objectif 4 du plan, par rapport a
I'alternative principale G1A1.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Ecoconnectivité longitudinale - A) Le pont paysager maximal au niveau du Bois du Laerbeek crée un espace
supplémentaire pour renforcer I'écoconnectivité longitudinale. Un probléme est constaté au niveau de I'ASC 7
(Parking C) ou aucun espace n'est disponible pour I'écoconnectivité longitudinale en raison de l'impact spatial
du complexe de raccordement.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - A) Le pont paysager maximal crée
également un espace pour l'intégration paysagere qualitative de l'infrastructure au niveau de Hooghof et du
Bois du Laerbeek.

6.6.3.4. Naeuds dégradés

L'échangeur RO/E40 Grand-Bigard, I'échangeur RO/A12 et |'échangeur RO/E40 a Woluwe-Saint-Etienne seront
déclassés par rapport a l'alternative de base G1A1.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC LOCAL POUR PARVENIR A UNE INFRASTRUCTURE PLUS LISIBLE ET
PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET UNE MEILLEURE FLUIDITE
DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Le déclassement des nceuds n'aura, par rapport a l'alternative principale G1A1, pas d'impact significatif sur le
degré d'utilisation inappropriée de l'infrastructure du ring ou sur le niveau de saturation du trongon routier.
L'évaluation de la variante avec les noeuds dégradés sera donc identique a celle de |'alternative principale
G1A1 pour les critéres suivants : Infrastructure logique du ring (C), Robustesse de l'infrastructure du ring (B) et
Flexibilité de I'infrastructure du ring (A).

Les autres criteres méritent d'étre précisés :
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(Infrastructure lisible du ring - B) Le déclassement des nceuds (un échangeur a trois bras combiné a un com-
plexe de raccordement) ne supprime pas une connexion, mais celle-ci devient de moins bonne qualité qu'avec
un échangeur a quatre bras. Les entrées et les sorties demeurent et seront donc indiquées de maniere simi-
laire a un échangeur a quatre bras. G1A1 avec des nceuds déclassés est donc équivalente en termes de lisibilité
a l'alternative de base.

(Sécurité du routiere sur l'infrastructure du ring - B) Le nombre de raccordements sur le RO-Nord reste iden-
tique, qu'il s'agisse d'un échangeur a quatre ou a trois bras (en combinaison avec un complexe de raccorde-
ment vers Bruxelles). La qualité de la connexion dans un échangeur a trois bras est toutefois inférieure a celle
d'un échangeur a quatre bras. Certaines connexions seront désormais acheminées via des jonctions a niveau
en lieu et place des croisements dénivelés. A ces intersections, seuls les usagers qui sont également autorisés a
circuler sur l'autoroute sont présents. Les modeéles de trafic indiquent que les différences d'intensité entre les
deux configurations sont tres limitées. On peut donc supposer que les intensités de I'échangeur a trois bras
restent presque constantes par rapport a I'échangeur a quatre bras. L'évaluation est de cette variante est donc
identique a celle de l'alternative principale.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B) Dans la variante G1A1 dégra-
dée, il subsiste deux voies d'entrecroisement avec un LOS E et 2 voies d'entrecroisement avec un LOS F (3 voies
d'entrecroisement LOS E et 1 voie d'entrecroisement LOS F dans I'alternative de base) - c'est moins que dans la
situation de référence.

(Fluidité sur l'infrastructure du ring / Temps de parcours - C) Le temps de parcours moyen sur le RO-Nord
augmente fortement, plus encore que dans l'alternative de base G1A1 (+44% dans la variante, +31% dans la
variante principale). Comme dans |'alternative de base, cette augmentation du temps de parcours est principa-
lement due a un goulet d'étranglement local au niveau de I'échangeur RO/E40 a Grand-Bigard. Les ajustements
locaux peuvent apporter une solution a ce goulet d'étranglement. Par conséquent, cela n'entraine pas d'exclu-
sion.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / bretelles d'autoroute - C) Le temps de parcours moyen sur les bre-
telles d'autoroute augmente légérement, alors qu'il demeure plus ou moins constant dans l'alternative princi-
pale par rapport a la situation de référence (+3,5% dans la variante, +2,3% dans I'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / plus longues distances - C) Dans cette variante de G1A1, les temps de
parcours moyens sur les plus longues distances augmentent fortement par rapport a la situation de référence.
Ce probléme peut a nouveau étre attribué au goulet d'étranglement au niveau de I'échangeur RO/E40 a Grand-
Bigard et peut donc étre atténué dans la variante G1A1 avec des nceuds déclassés. Dans l'alternative de base,
on observe également une légére diminution du temps de trajet sur de plus longues distances par rapport a la
situation de référence (+5,7% dans la variante, -2,7% dans la variante principale).

Zone de Vilvorde

Le déclassement des échangeurs n'aura, par rapport a l'alternative principale G1A1, pas d'impact significatif
sur le degré d'utilisation inappropriée de l'infrastructure du ring ou sur le niveau de saturation du trongon
routier. L'évaluation de la variante avec les nceuds dégradés sera donc identique a celle de I'alternative princi-
pale G1A1 pour les critéres suivants : Infrastructure logique du ring (C), Robustesse de l'infrastructure du ring
(B) et Flexibilité de l'infrastructure du ring (A).

Les autres criteres méritent d'étre précisés :

(Infrastructure lisible du ring - C) La G1A1 avec les noeuds déclassés est identique a I'alternative principale
G1A2 dans la zone de Vilvorde. En effet, dans l'alternative G1A2, I'échangeur RO/A12 est également simplifié.
L'évaluation est donc identique a celle de I'alternative G1A2 : le méme nombre de changements de voie est
nécessaire pour rester sur le ring traversant (2 sur le ring intérieur, 2 sur le ring extérieur) que dans la situation
de référence et la complexité du systeme de signalisation est similaire a la situation de référence.

(Sécurité du routiére sur l'infrastructure du ring - B) Le nombre de raccordements sur le RO-Nord reste iden-
tique, qu'il s'agisse d'un échangeur a quatre ou a trois bras (en combinaison avec un complexe de raccorde-
ment vers Bruxelles). La qualité de la connexion dans un échangeur a trois bras est toutefois inférieure a celle
d'un échangeur a quatre bras. Certaines connexions seront désormais acheminées via des jonctions a niveau
en lieu et place des croisements dénivelés. A ces intersections, seuls les usagers qui sont également autorisés a
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circuler sur lI'autoroute sont présents. Les modeles de trafic indiquent que les différences d'intensité entre les
deux configurations sont tres limitées. On peut donc supposer que les intensités de |I'échangeur a trois bras
restent presque constantes par rapport a I'échangeur a quatre bras. L'évaluation est de cette variante est donc
identique a celle de I'alternative principale.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement - B)Dans la variante G1A1 avec
échangeurs déclassés, il subsiste une voie d'entrecroisement avec un LOS E et une voie d'entrecroisement avec
une valeur F - c'est moins que les 8 voies d’entrecroisement dans la situation de référence. La situation est
donc équivalente a l'alternative de base G1A1.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord - A) La fluidité sur le RO-Nord diminue
de 17% par rapport a la situation de référence et obtient, comme l'alternative principale G1A1, un meilleur
résultat que la situation de référence (-17% dans la variante, -20% dans |'alternative principale)..

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Dans la va-
riante G1A1 avec nceuds dégradés, le temps de parcours sur les bretelles d'autoroute demeure constant par
rapport a la situation de référence. Les temps de parcours restent également constants par rapport a l'alterna-
tive de base G1A1 (+1% dans la variante, +0% dans |'alternative principale).

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur les longues distances - C) Les temps de parcours
sur les plus longues distances augmentent en moyenne de plus de 5%. Pour les temps de trajet sur de plus
longues distances, la variante obtient donc un score moins bon que la situation de référence, mais pas uni-
quement car l'augmentation du temps de trajet peut étre corrigée (+5,7% dans la variante, -2,7% dans |'alter-
native principale).

OBIJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

La variante « nceud déclassé » n'aura que peu ou pas d'impact sur I'évaluation des critéres « Santé » (C) et
« Adaptabilité et atténuation en ce qui concerne le changement climatique » (A). L'évaluation de ces criteres
est identique a I'évaluation de I'alternative de base G1A1.

Toutefois, un impact est constaté pour les critéeres ci-dessous :

(Améliorer la qualité de I'environnement - B et la qualité de la perception - B) La variante « nceud déclassé » a
un impact positif sur la qualité de I'environnement au niveau du noeud RO/E40 Grand-Bigard et du nceud
RO/A12. Toutefois, d'autres préoccupations telles que la qualité de I'environnement et la qualité de perception
a Wemmel-Jette et I'impact négatif de I'ASC 7a (parking C) sur les maisons environnantes, demeurent valables.
L'évaluation de cette variante sera donc identique a celle de I'alternative de base G1A1, sans variante.

(Réduire le trafic de contournement - B) Le volume du trafic de transit dans la variante G1A1 avec les nceuds
dégradés reste en moyenne (dans la zone a I'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du
matin et |I'heure de pointe du soir) égal a celui de la situation de référence.

En se basant sur le fait qu'il n'existe aucune différence en termes de nombre de routes de contournement
entre les autres alternatives de base et les variantes de noeuds déclassés, on estime qualitativement que le
nombre de routes avec trafic de contournement est similaire a celui de I'alternative de base G1A1 et donc 1 de
moins que dans la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - A) On constate une augmen-
tation de la viabilité du trafic aux heures de pointe du matin et du soir. Il s'agit d'une amélioration par rapport
a l'alternative de base dans laquelle une augmentation de la viabilité du trafic est observée durant les seules
heures de pointe du matin.
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Zone de Vilvorde

Comme aucun échangeur n'appartient a la zone de Vilvorde, la variante « noeud déclassé » n'est pas applicable
dans cette zone. Dés lors, I'évaluation des critéres « Santé » (C), « Améliorer la qualité de I'environnement »
(B), « Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie » (A) et « Adaptation et atté-
nuation du changement climatique » (A) est identique a celle de I'alternative principale G1A1.

Toutefois, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Réduire le trafic de contournement - C) Le volume du trafic de transit augmente (en moyenne dans la zone a
I'intérieur du ring, la zone a l'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du soir). En
particulier pour la zone située dans le RO-Nord, les effets sur le volume du trafic de transit, pendant les heures
de pointe du matin et du soir, sont négatifs a considérablement négatifs. Ce constat est nuancé : « L'ampleur
de cet effet est a nuancer car il concerne une zone relativement petite'®, avec relativement peu de véhicules-
kilométres traversants. Par conséquent, un déplacement relativement faible a plus de poids dans I'évaluation
que dans d'autres zones. L'augmentation des déplacements de transit est essentiellement constatée sur la
N276, ol l'on constate une nette augmentation des mouvements de transit. Bien que I'impact direct de cette
situation sur I'habitabilité soit relativement limité, il s'agit clairement d'un effet indésirable qui doit faire I'objet
d'une étude plus approfondie. »

Le nombre de routes indiment utilisées dans G1A1 avec le noeud déclassé diminue par rapport a la situation
de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) La viabilité du trafic de-
meure constante aux heures de pointe du matin et du soir. La variante G1A1 avec un nceud déclassé obtient
donc un score similaire a la situation de référence et l'alternative principale G1A1 dans la zone de Vilvorde.

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Etant donné que les connexions au réseau routier secondaire et les réseaux de transports publics et cyclables
ne changent pas par rapport a l'alternative principale, I'évaluation des critéres suivants ne changera pas da-
vantage : « Contribution au développement du réseau cyclable » (B) et, « Faciliter I'intermodalité » (C).

L'évaluation des critéres suivants mérite d'étre nuancée, bien que I'évaluation aille dans le méme sens que
celle de I'alternative de base :

(Liaisons locales rationnelles pour les voitures et poids lourds - C) La variante G2A1 avec nceuds dégradés
obtient un score similaire a celui de la situation de référence pour les liaisons locales rationnelles. Aux heures
de pointe du soir, les temps de parcours moyens étudiés augmentent de 14,9% (augmentation plus forte que
dans l'alternative de base) et aux heures de pointe du matin, cette moyenne reste a peu prés identique
(+3,7%) a celle de la situation de référence (comme dans l'alternative de base).

14 Zone de Vilvorde a l'intérieur du Ring, désignée comme zone 13 dans les Résultats de I'étude d'incidence environnementale du cycle 1.
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(Contribution au développement du réseau de transport public - C) 6 intersections (empruntées par les trans-
ports publics) sont indiquées avec un LOS E ou F, soit 4 de moins que dans l'alternative de base, mais 3 de plus
que dans la situation de référence. Dans le cycle 1, une configuration standard a souvent été incluse dans les
calculs du modele pour les carrefours a étudier sur le réseau routier secondaire. Ces configurations peuvent
encore étre optimisées pour obtenir une fluidité plus qualitative.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) L'alternative offre un espace pour la création de hubs a proximité
des échangeurs et des complexes de raccordement. Une infrastructure routiere moins complexe augmente les
possibilités d'une meilleure coordination et d'une plus grande uniformité entre les différents modes de trans-
port. Toutefois, les systemes Light ne fournissent pas de structure intermédiaire entre le réseau routier princi-
pal (ou réseau autoroutier) et le réseau routier local, ce qui limite les possibilités d'échanges flexibles entre les
modes. Un nombre inférieur de connexions limite également le nombre de possibilités d'échange entre les
modes et les niveaux de trafic. La différence par rapport a I'alternative de base réside dans le fait qu'un échan-
geur déclassé offre un peu plus de potentiel pour organiser I'échange entre le trafic local et supralocal.

Zone de Vilvorde

La variante G1A1 avec les nceuds déclassés ne modifie pas les connexions au réseau routier secondaire par
rapport a l'alternative de base G1A1l. Par conséquent, les réseaux de transport public et cyclables demeurent
identiques. L'évaluation des critéres suivants ne sera donc pas modifiée : « Liaisons locales rationnelles pour les
voitures et les poids lourds » (C), « Contribution au développement du réseau cyclable » (C) et « Faciliter
l'intermodalité » (C).

L'évaluation des critéres suivants doit étre nuancée :

(Contribution au développement du réseau de transports publics - C) Pour les transports publics, la variante
G1A1 avec des nceuds déclassés n'est pas tout a fait identique a I'alternative principale G1A1. Et la variante ne
propose aucune intersection - empruntée par les transports publics - désignée avec un LOS E ou F, alors que
I'alternative principale présente 1 carrefour avec un LOS E. L'évaluation est donc identique a celle de la situa-
tion de référence, tout en notant que cette derniere obtient un bon score.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) L'alternative offre un espace pour la création de hubs a proximité
des échangeurs et des complexes de raccordement. Une infrastructure routiere moins complexe augmente les
possibilités d'une meilleure coordination et d'une plus grande uniformité entre les différents modes de trans-
port. Toutefois, les systémes Light ne fournissent pas de structure intermédiaire entre le réseau routier princi-
pal (ou réseau autoroutier) et le réseau routier local, ce qui limite les possibilités d'échanges flexibles entre les
modes. Un nombre inférieur de connexions limite également le nombre de possibilités d'échange entre les
modes et les niveaux de trafic. La différence par rapport a I'alternative de base réside dans le fait qu'un échan-
geur déclassé offre un peu plus de potentiel pour organiser I'échange entre le trafic local et supralocal.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Zone de Wemmel

Le déclassement de I'échangeur RO/E40 a Grand-Bigard et de I'échangeur RO/A12 a un effet positif dans la
zone de Wemmel. L'évaluation de la variante sera donc identique a celle de I'alternative principale G1A1 dans
la zone de Wemmel. L'évaluation est identique pour la variante et I'alternative de base sur les critéres suivants
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: « Ecoconnectivité transversale (A) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore

(A).
Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Ecoconnectivité longitudinale - B) Le déclassement de |'échangeur RO/E40 & Grand-Bigard et de I'échangeur
RO/A12 offre légérement plus d'espace pour les connexions écologiques, notamment sur le c6té intérieur du
Ring, afin de réaliser |'écoconnectivité longitudinale.

(Défragmentation - A) Le déclassement de I'échangeur RO/E40 a Grand-Bigard et de I'échangeur RO/A12 en-
gendre une défragmentation supplémentaire par rapport a la variante de base G1A1l.

(Utilisation économique de I'espace et verdissement - A) Le déclassement de I'échangeur RO/E40 a Grand-
Bigard et de I'échangeur RO/A12 contribue également a une utilisation économique de I'espace et a un verdis-
sement supplémentaire par rapport a la variante principale G1A1.

(Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement - B) Le déclassement de I'échangeur
RO/E40 a Grand-Bigard et de I'échangeur EO/A12 offre des possibilités supplémentaires d'intégration paysa-
gére qualitative du RO-Nord au niveau de Zellik et Strombeek.

Zone de Vilvorde

Le déclassement des échangeurs RO/E40 a Grand-Bigard, A12 (zone de Wemmel), RO/E40 a Woluwe-Saint-
Etienne (zone de Zaventem) n'a aucun impact se faisant ressentir dans la zone de Vilvorde. Dés lors, |'évalua-
tion des critéres suivants sera identique a celle de l'alternative principale G1A1 : « Ecoconnectivité transver-
sale » (A), « Ecoconnectivité longitudinale » (B), « Défragmentation » (A), « Utilisation économique de l'espace
/ verdissement » (A), « Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environnement » (B) et « Res-
tauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (B).

6.6.3.5. Réduction de la vitesse

Cette variante propose une réduction de la vitesse de 100 km/h a 70 km/h sur la structure traversante du ring,
par rapport a l'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC D'ORIGINE ET DE DESTINATION POUR PARVENIR A UNE INFRAS-
TRUCTURE PLUS LISIBLE ET PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET
UNE MEILLEURE FLUIDITE DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

Sur la base des résultats de la variante G1A2 avec réduction de la vitesse (par rapport a l'alternative de base
G1A2), des conclusions peuvent étre tirées de maniere qualitative pour la variante G1A1 avec réduction de la
vitesse (par rapport a l'alternative de base G1A1). La réduction de la vitesse sur le RO-Nord n'aura pas d'impact
significatif sur le degré d'utilisation (in)appropriée du RO-Nord ou sur le niveau de saturation au niveau du
trongon routier, ce qui signifie que I'évaluation des critéres suivants dans la variante G1A1 avec réduction de la
vitesse se situera dans la méme fourchette que |'évaluation de l'alternative de base G1A1l : « Infrastructure
logique du ring » (C), « Robustesse de l'infrastructure du ring » (B) et « Flexibilité de I'infrastructure du ring »

(A).
Les autres critéres doivent étre nuancés :

(Infrastructure lisible du ring - C) La réduction de la vitesse sur la structure traversante RO-Nord (dans le cadre
de l'alternative G1A1) n'a aucun impact sur le nombre de changements de voie ou sur la complexité du sys-
teme de signalisation. La réduction de la vitesse peut entrainer le traitement de plus d'informations par les
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automobilistes, mais cela n'a pas d'impact substantiel sur I'évaluation. G1A1 avec réduction de la vitesse ob-
tient donc des résultats similaires a ceux de I'alternative principale. Un nombre identique de changements de
voie est nécessaire pour rester sur la structure traversante du RO-Nord et le systeme de signalisation est moins
complexe. On observe moins de complexes de raccordement et aucune structure paralléle entre la E40 et la
NO9.

(Sécurité routiére sur l'infrastructure du ring - A) Avec une réduction de la vitesse, les directives de sécurité
routiére du VWI peuvent étre plus facilement suivies, le nombre de véhicules qu'une autoroute peut absorber
augmentera, et la réduction de la vitesse des poids lourds aura moins d'effets négatifs. Mais I'effet le plus
important d'une réduction de la vitesse implique que, si un accident se produit, la gravité de cet accident sera
plus limitée que s'il s'était produit a une vitesse plus élevée. Le nombre d'éléments ayant obtenu un score
insuffisant en matiére de sécurité routiere diminuera donc dans l'alternative principale G1A1, ce qui aura un
effet positif sur la sécurité routiere dans la variante « Réduction de la vitesse ».

(Fluidité de I'infrastructure du ring / analyse de la voie d'entrecroisement - B) Etant donné que les temps de
parcours pendant les heures de pointe seront, en raison du niveau général de congestion, similaires aux temps
de parcours avec une vitesse réduite, on estime qualitativement que la réduction de la vitesse sur la structure
traversante du RO-Nord aura (par rapport a l'alternative de base G1A1) peu d'impact sur la fluidité avec les
mouvements d'entrecroisement. G1A1 avec réduction de la vitesse obtient donc des résultats similaires a ceux
de l'alternative principale G1A1l. Le nombre de voies d'entrecroisement avec des LOS E ou F est inférieur a
celui de la situation de référence.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours - C) Pour les raisons susmentionnées, il est estimé
gualitativement que la réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'aura pas d'impact
significatif sur le temps de parcours moyen sur le RO-Nord par rapport a l'alternative principale G1A1. L'évalua-
tion de cette variante sera donc identique a celle de l'alternative principale. Le temps de parcours moyen sur le
RO-Nord augmente fortement dans la zone de Wemmel, mais cela peut éventuellement étre corrigé.

(Fluidité du réseau autoroutier élargi / bretelles d'autoroute - C) Pour les raisons susmentionnées, il est esti-
mé qualitativement que la réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'aura pas d'impact
significatif sur le temps de parcours moyen sur les bretelles d'autoroute par rapport a l'alternative principale
G1A1l. La variante affiche un score similaire a celui de I'alternative principale. Le temps de parcours moyen
demeure approximativement identique par rapport a la situation de référence.

(Fluidité du réseau autoroutier élargi / plus longues distances - B) Pour les raisons susmentionnées, il est
estimé qualitativement que la réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'aura pas d'im-
pact significatif sur le temps de parcours moyen sur les plus longues distances traversant les zones, par rapport
a l'alternative principale G1A1. La variante affiche un score similaire a celui de I'alternative principale. Le temps
de parcours moyen diminue par rapport a la situation de référence.

Zone de Vilvorde

La réduction de la limite de vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'aura pas d'impact significatif sur
de nombreux criteres. L'évaluation de la variante avec une réduction de vitesse sera donc identique a celle de
I'alternative principale G1A1 sur les criteres suivants : Infrastructure logique du ring (C), Robustesse de l'infras-
tructure du ring (B) et Flexibilité de l'infrastructure du ring (A).

Les autres critéres doivent étre nuancés :

(Infrastructure lisible du ring - C) La variante G1A1 avec réduction de la vitesse est identique a I'alternative de
base G1A1 dans la zone de Vilvorde. La vitesse n'est pas un facteur déterminant pour le nombre de change-
ments de voie. L'évaluation est donc identique a celle de I'alternative G1A1 : davantage de changements de
voie sont nécessaires pour rester sur le RO-Nord (2 sur le ring intérieur, 2 sur le ring extérieur) que dans la
situation de référence. La complexité du systéme de signalisation est similaire a celui de la situation de réfé-
rence. En réduisant la vitesse, les conducteurs peuvent avoir plus de temps pour interpréter la signalisation.

(Sécurité routiére sur l'infrastructure du ring - A) Avec une réduction de la vitesse, les directives de sécurité
routiére du VWI peuvent étre plus facilement suivies, le nombre de véhicules qu'une autoroute peut absorber
augmentera, et la réduction de la vitesse des poids lourds aura moins d'effets négatifs. Mais I'effet le plus
important d'une réduction de la vitesse implique que, si un accident se produit, la gravité de cet accident sera
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plus limitée que s'il s'était produit a une vitesse plus élevée. Le nombre d'éléments ayant obtenu un score
insuffisant en matiére de sécurité routiere diminuera donc dans l'alternative principale G1A1, ce qui aura un
effet positif sur la sécurité routiere dans la variante « Réduction de la vitesse ».

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement RO-Noord - B) La réduction de la
vitesse n'aura pas d'effet significatif sur les voies d'entrecroisement, car pendant les périodes de pointe, la
vitesse réelle sur le RO-Nord sera égale a la réduction de la vitesse. L'évaluation est réalisée de maniére quali-
tative, sur la base des résultats de la variante G1A2 avec réduction de la vitesse et de l'alternative principale
G1A2. Par conséquent, le nombre de voies d'entrecroisement avec un LOS E ou F sera inférieur dans la va-
riante, comme dans l'alternative de base - c'est moins que les 8 voies d'entrecroisement dans la situation de
référence. La variante obtient donc le méme score que l'alternative de base. Comme les intensités sont lége-
rement inférieures a celles de I'alternative principale, I'évaluation ne sera certainement pas moins bonne, mais
les différences sont trop faibles pour obtenir une évaluation fondamentalement meilleure.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours RO-Nord - A) Pour les raisons susmentionnées, la
réduction de la vitesse n'entrainera pas de différence significative par rapport a l'alternative de base G1A1, en
termes de fluidité sur le RO-Nord. C'est mieux que dans la situation de référence. Dans l'alternative de base, le
temps de parcours diminue de maniére significative, a savoir 20%.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C) Le temps de
parcours sur les bretelles d'autoroute est considéré comme qualitatif. De nouveau, les temps de parcours sur
les bretelles d'autoroute ne seront pas trés différents de I'alternative de base. Cela signifie que les temps de
parcours resteront constants par rapport a la situation de référence.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur de plus longues distances - B) Les temps de
parcours sur de plus longues distances n'augmenteront ni ne diminueront pas de maniére significative par
rapport a l'alternative de base. Le score est donc identique a celui de |'alternative de base. Le score de la va-
riante et de |'alternative de base est toutefois meilleur que dans la situation de référence.

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

La variante « Réduction de la vitesse » aura, par rapport a l'alternative principale G1A1, peu ou pas d'impact
sur les critéres « Améliorer la qualité de I'environnement » (B), « Améliorer la qualité de perception des con-
nexions entre les cadres de vie » (B) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique »
(A) de I'objectif 2 du plan.

Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - C) La variante avec la réduction de la vitesse permet d'atténuer clairement les incidences négatives sur
I'air dans la zone autour du RO-Nord. En dehors de la zone du ring, la différence d'impact sur l'air est tres limi-
tée en raison de l'effet inverse du trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire. Cela conduit a un
score intermédiaire global de 0 au niveau de la zone pour la zone de Wemmel. Cette variante est la plus posi-
tive pour le bruit. Toutefois, les gains sont trop limités pour parvenir a un score positif global pour la zone de
Wemmel. Des scores légérement positifs sont observés dans les sous-zones de Relegem et Wemmel.

(Réduire le trafic de contournement - C) Sur la base des résultats de G1A2 avec réduction de la vitesse (par
rapport a l'alternative principale G1A2), on peut également estimer qualitativement pour G1A1 avec réduction
de la vitesse que la réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord peut entrainer une augmen-
tation limitée du volume du trafic de transit sur le réseau routier secondaire, par rapport a l'alternative princi-
pale. Toutefois, la différence sera limitée et n'aura aucun impact sur I'évaluation de la variante par rapport a
I'alternative principale.
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La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord n'aura également aucun impact sur le
nombre de routes de contournement. L'évaluation du critere Trafic de contournement est donc identique a
celle de I'alternative principale G1A1.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - B) Sur la base des résultats
de G1A2 avec réduction de la vitesse (par rapport a l'alternative principale G1A2), on peut également estimer
gualitativement pour G1A1 avec réduction de la vitesse que la réduction de la vitesse sur la structure traver-
sante du RO-Nord peut entrainer une augmentation limitée du volume du trafic de transit sur le réseau routier
secondaire, par rapport a l'alternative principale G1A1. Toutefois, la différence sera limitée et n'aura aucun
impact sur |'évaluation de la variante par rapport a l'alternative principale.

Zone de Vilvorde

La variante « Réduction de la vitesse » aura, par rapport a l'alternative principale G1A1, peu ou pas d'impact
sur les critéres « Améliorer la qualité de I'environnement » (B), « Améliorer la qualité de perception des con-
nexions entre les cadres de vie » (A) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement climatique »
(A) de I'objectif 2 du plan. Cependant, un impact est constaté pour les critéres ci-dessous :

(Santé - B) Par rapport a l'alternative de base G1A1, le score intermédiaire pour l'air reste de 0, mais le score
pour le bruit passe a +1. La variante affiche une réduction significative évidente des incidences négatives sur
I'air dans la zone autour du RO-Nord. En dehors de la zone du ring, la différence d'impact sur l'air est tres limi-
tée en raison de l'effet inverse du trafic supplémentaire sur le réseau routier secondaire. Cela induit un score
intermédiaire global de 0 au niveau de la zone. Le score du bruit est |égerement positif pour la zone de Vil-
vorde. Des scores positifs sont enregistrés a Grimbergen, Haren, Kassei, Koningslo, Neder-Over-Heembeek et
Strombeek-Bever.

(Réduire le trafic de contournement - C) L'analyse de G1A1 avec réduction de la vitesse peut étre faite sur la
base de l'analyse de G1A2 avec réduction de la vitesse. On peut donc conclure que le volume du trafic de tran-
sit augmente davantage (en moyenne sur la zone a l'intérieur du ring, a I'extérieur du ring, a I'neure de pointe
du matin et a I'heure de pointe du soir) par rapport a l'alternative de base. Le nombre de routes indiiment
utilisées dans G1A1 avec réduction de la vitesse diminue par rapport a la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) Aux heures de pointe, la
vitesse de G1A1 sera (presque) la méme que dans la variante G1A1 avec réduction de la vitesse. Aucune diffé-
rence significative ne sera donc observée durant les heures de pointe par rapport a G1A1.

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Sur la base des résultats de la variante G1A2 avec réduction de la vitesse (par rapport a l'alternative principale
G1A2), des conclusions peuvent étre tirées de maniere qualitative pour la variante G1A1 avec réduction de la
vitesse. La réduction de la vitesse sur la structure traversante du RO-Nord peut entrainer une légére augmenta-
tion du trafic sur le réseau routier secondaire par rapport a l'alternative principale G1A1. Toutefois, la diffé-
rence sera limitée, de telle sorte que I'évaluation de la variante G1A1 avec réduction de la vitesse est similaire
a I'évaluation de l'alternative principale en ce qui concerne le critére « Liaisons locales rationnelles pour les
voitures et les poids lourds » (C).
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La forme des connexions au réseau routier secondaire et les réseaux de transport public et cyclables sont iden-
tiques dans la variante G1A1 avec réduction de la vitesse et dans I'alternative principale G1A1, ce qui implique
que I'évaluation des criteres suivants sera identique a celle de |'alternative principale : « Contribution au déve-
loppement du réseau cyclable » (B), « Faciliter l'intermodalité » (C) et « Flexibilité de I'infrastructure du ring »

(B).

Une nuance peut étre apportée pour le critére suivant, bien que I'évaluation dans cette variante soit la méme
gue dans I'évaluation de I'alternative principale :

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Comme |'impact de la réduction de la
vitesse sur la structure traversante du RO-Nord sur le trafic du réseau routier secondaire est limité par rapport
a l'alternative principale G1A1, I'impact sur le level of service aux intersections empruntées par les transports
publics, est également limité. G1A1 avec réduction de la vitesse obtient donc des résultats similaires a ceux de
I'alternative principale pour ce critére. En effet, le nombre d'intersections est supérieur a celui de la situation
de référence avec un LOSE ou F.

(Flexibilité de I'infrastructure du ring - B) G1A1 avec réduction de la vitesse obtient des résultats moyens dans
le cadre de cet objectif du plan en tant que systéme flexible en termes de possibilités d'interprétation de
I'infrastructure dans des scénarios futurs modifiés, notamment en ce qui concerne les modes durables et mul-
timodaux. En effet, I'espace pour la création de hubs a proximité des échangeurs et des nceuds est plus vaste.
Une infrastructure de circulation moins complexe élargit les possibilités d'une exploitation uniforme. Un
nombre inférieur de connexions limite également le nombre de possibilités d'échange entre les modes et les
niveaux de trafic.

Zone de Vilvorde

L'évaluation des criteres est qualitative sur la base des résultats identifiés pour G1A2 (variante principale et
variante avec réduction de la vitesse). La réduction de la vitesse n'entraine pas de différences significatives
dans les temps de parcours moyens sur les liaisons locales rationnelles. En outre, la réduction de la vitesse n'a
aucun effet sur les connexions au réseau routier secondaire, par rapport a l'alternative principale G1A2. Par
conséquent, les réseaux de transport public et cyclables demeurent identiques. L'évaluation des critéres sui-
vants ne sera donc pas modifiée : « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C),
« Contribution au développement du réseau cyclable » (C), « Faciliter I'intermodalité » (C) et « Flexibilité de
l'infrastructure du ring » (B).

L'évaluation du critére « Contribution au développement du réseau de transports publics » mérite d'étre
nuancée :

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Dans la variante G1A1 avec réduction de la
vitesse, aucune intersection - empruntée par les transports publics - n'est désignée avec un LOS E ou F. L'éva-
luation est donc identique a celle de la situation de référence. Comme pour l'alternative, il convient de souli-
gner pour la variante G1A1 avec réduction de la vitesse que la situation de référence obtient de bons résultats.
L'alternative comprend une intersection avec un LOS E.

OBJECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

D'apreés I'étude conceptuelle et les résultats de I'étude des incidences environnementales du cycle 1, il apparait
que ['évaluation de la variante avec « réduction de la vitesse » n'aura aucune incidence sur |'évaluation de
I'alternative de base G1A1 pour toutes les zones et pour tous les critéres de I'objectif 4 du plan.
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6.6.3.6. Réduction des voies ou autre utilisation

Cette variante propose la réduction physique d'une voie sur la structure continue du Ring ou une autre utilisa-
tion d'une voie de circulation par rapport a l'alternative de base.

OBJECTIF 1 DU PLAN : LE REAMENAGEMENT D'INFRASTRUCTURES ANCIENNES ET OBSOLETES SUR LA BASE DU PRINCIPE
DE LA SEPARATION DU TRAFIC DE TRANSIT ET DU TRAFIC D'ORIGINE ET DE DESTINATION POUR PARVENIR A UNE INFRAS-
TRUCTURE PLUS LISIBLE ET PLUS LOGIQUE ET A UNE INFRASTRUCTURE ROUTIERE PLUS SURE AVEC MOINS D'INCIDENTS ET
UNE MEILLEURE FLUIDITE DU TRAFIC.

Zone de Wemmel

(Infrastructure logique du ring - C) Dans la variante G1A1 avec une voie de moins, la forme du RO-Nord n'est
pas adaptée a la double fonction du RO-Nord (connecter sur une plus longue distance, collecter/distribuer sur
une plus petite distance). Sur la base des résultats de la variante G1A2 avec une voie de moins (par rapport a
I'alternative principale G1A2), on peut estimer qualitativement que, dans cette variante également, toutes les
parties de l'infrastructure du ring ne sont pas utilisées conformément a leur fonction respective. Le RO-Nord
traversant sera notamment utilisé de maniére mixte par le trafic de transit et le trafic d'origine et de destina-
tion, et dans une moindre mesure, par le trafic trés local. En ce qui concerne l'infrastructure logique du ring,
I'évaluation de G1A1 avec une voie de moins est conforme a celle de |'alternative de base G1A1.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - C) En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, un
nombre de voies équivalant a celui de la situation de référence est disponible pour fluidifier le trafic (I'alterna-
tive G1A1 compte 2x4 voies dans le scénario de base, cette variante avec une voie de moins dispose de 2x3
voies). Si le RO-Nord est totalement congestionné, le trafic devra utiliser le réseau routier secondaire pour
contourner la congestion. Cependant, une voie de moins offrira moins de capacité résiduelle sur le RO-Nord
(que l'alternative principale G1A1).

(Infrastructure lisible du ring - C) Une voie de moins n'entraine pas de modification importante du systeme de
signalisation et n'a pas d'incidence sur le nombre de changements de voie par rapport a l'alternative princi-
pale. Le méme nombre de changements de voie est nécessaire pour rester sur le ring traversant (2 sur le ring
intérieur, 2 sur le ring extérieur) que dans la situation de référence et le systeme de signalisation est plus
simple que dans la situation de référence. Cela est similaire a I'alternative principale G1A1.

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - C) La réduction de la capacité autoroutiére réduira les ratios 1/C
(pour les mémes intensités). Cette situation est préjudiciable a la sécurité routiére, car elle entrainera davan-
tage d'embouteillages et augmentera considérablement le risque d'accidents. Dans le cas d'une réduction de
voie, la voie la plus a gauche sera supprimée ou une voie sera dédiée exclusivement a un mode particulier.
Chaque sens de circulation sur le ring traversant sera réduit d'une voie. Comme cela est réalisé sur I'ensemble
du trajet, le nombre de discontinuités restera le méme, mais une réduction de voie aura un impact sur la lon-
gueur de turbulence nécessaire d'une voie d'entrecroisement. Vu la réduction du nombre de voies, les voies
d'entrecroisement peuvent &tre plus petites. Etant donné que I'augmentation des rapports I/C I'emporte sur
quelques longueurs de turbulence qui peuvent étre réduites, la réduction des voies sur le ring traversant en-
trainera davantage de situations dangereuses.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement RO-Nord - B) Les LOS pour les voies
d'entrecroisement n'ont pas été calculés pour G1A1 avec une voie de moins. Par conséquent, aucune analyse
quantitative ne peut étre effectuée pour ce critére. Les variantes avec une voie de moins modifieront la forme
du RO-Nord et I'effet sur le nombre de voies d'entrecroisement avec un LOS E ou F ne sera pas identique a
celui de l'alternative de base, ni a celui de la situation de référence. Il est raisonnable de supposer que la G1A1
avec une voie de moins obtiendra un meilleur score que la situation de référence, notamment a la réduction
du nombre de voies d'entrecroisement. Par ailleurs, le score de la situation de référence dans la zone de
Wemmel est trés mauvais (22 voies d'entrecroisement avec un LOS E ou F). Méme si la G1A1 avec une voie de
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moins obtient des résultats moins bons que I'alternative de base, elle obtiendra toujours normalement de
meilleurs résultats que la situation de référence.

(Fluidité sur l'infrastructure du ring / Temps de parcours - C) Le temps de parcours moyen sur le RO-Nord
augmente fortement dans |'alternative de base G1A1 dans la zone de Wemmel. On peut estimer qualitative-
ment que, dans la variante G1A1 avec une voie de moins également, le temps de parcours augmentera forte-
ment, mais que le goulet d'étranglement a I'origine de cette augmentation du temps de parcours est le méme
que dans l'alternative de base, a savoir au niveau de I'échangeur RO/E40 a Grand-Bigard. Une intervention
locale sur l'infrastructure du ring a cet endroit peut offrir une solution dans cette variante.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / bretelles d'autoroute - C) On peut estimer qualitativement (sur la
base de la variante calculée G1A2 avec une voie en moins par rapport a l'alternative principale G1A2) que
I'évaluation du temps de parcours moyen sur les bretelles d'autoroute dans la variante G1A1 avec une voie en
moins est identique a celle de ce critere dans l'alternative de base G1A1. Le temps de parcours moyen restera
identique a celui de la situation de référence ou augmentera légerement.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / distances plus longues - C) Une évaluation qualitative peut égale-
ment étre faite pour ce critére (sur la base de la variante calculée G1A2 avec une voie de moins par rapport a
I'alternative principale G1A2). Le temps de parcours moyen sur des distances plus longues traversant les zones
augmentera dans la solution G1A1 avec une voie de moins, contrairement a |'alternative de base, dans laquelle
le temps de parcours moyen diminue légérement.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) Un systeme groupé est facile a aménager de maniere flexible, mais
réduire le nombre de voies ou réserver une voie a des modes de transport spécifiques réduit la flexibilité du
systéme, en particulier dans les périodes de transition ol les nouveaux systémes de transport sont mélangés
aux modes classiques et devraient de préférence étre séparés.

Zone de Vilvorde

(Infrastructure logique du ring - C) Dans la variante G1A1 avec une voie de moins, la forme du RO-Nord n'est
pas adaptée a la double fonction du RO-Nord (connecter et collecter/distribuer). En effet, seule 1 structure est
présente pour les deux fonctions. Le RO-Nord n'est utilisé de maniére inappropriée par le trafic d'origine et de
destination que dans une moindre mesure. La G1A1 avec une voie en moins obtient donc dans la zone de Vil-
vorde un résultat identique a celui de la situation de référence et de l'alternative de base G1A1.

(Robustesse de l'infrastructure du ring - B) Avec une voie de moins, cette variante de G1A1 est identique a la
situation de référence. La capacité résiduelle sur les voies de transit du RO-Nord est inférieure a celle de I'al-
ternative G1A1. La G1A1 avec une voie de moins obtient donc dans la zone de Vilvorde un résultat identique a
celui de la situation de référence. En cas d'indisponibilité d'un trongon routier sur le RO-Nord, un nombre de
voies équivalent a celui de la situation de référence est disponible pour fluidifier le trafic.

(Infrastructure lisible du ring - C) La réduction des voies est réalisée sur la voie la plus a gauche, ce qui garantit
I'absence d'impact sur le nombre de changements de voies. La lisibilité de cette variante est donc identique a
la lisibilité de I'alternative G1A1 et est moins bonne que celle de la situation de référence. Un changement de
voie supplémentaire est nécessaire sur le ring intérieur et le ring extérieur par rapport a la situation de réfé-
rence pour rester sur les voies traversantes du RO-Nord. Une voie de moins n'a aucun effet sur la complexité
de la signalisation. Dans cette alternative, la signalisation demeure tout aussi complexe que dans |'alternative
principale G1A1 et la situation de référence.

(Sécurité du trafic sur l'infrastructure du ring - C) La réduction de la capacité autoroutiére augmentera les
ratios I/C (pour les mémes intensités). Cette situation est préjudiciable a la sécurité routiére, car elle entraine-
ra davantage d'embouteillages et augmentera considérablement le risque d'accidents. Dans le cas d'une ré-
duction de voie, la voie la plus a gauche sera supprimée ou une voie sera dédiée exclusivement a un mode
particulier. Chaque sens de circulation sur le ring traversant sera réduit d'une voie. Comme cela est réalisé sur
I'ensemble du trajet, le nombre de discontinuités restera le méme, mais une réduction de voie aura un impact
sur la longueur de turbulence nécessaire d'une voie d'entrecroisement. Vu la réduction du nombre de voies,
les voies d'entrecroisement peuvent &tre plus petites. Etant donné que I'augmentation des rapports 1/C I'em-
porte sur quelques longueurs de turbulence qui peuvent étre réduites, la réduction des voies sur le ring traver-
sant entrainera davantage de situations dangereuses.
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(Fluidité de l'infrastructure du ring / analyse des voies d'entrecroisement RO-Nord) Les LOS pour les voies
d'entrecroisement n'ont pas été calculés pour G1A1 avec une voie de moins, ce qui implique qu'aucune ana-
lyse qualitative ne peut étre réalisée pour ce critere. Les variantes avec une voie de moins modifieront la
forme du RO-Nord et I'effet sur le nombre de voies d'entrecroisement avec un LOS E ou F ne sera pas identique
a celui de l'alternative de base, ni a celui de la situation de référence. Par conséquent, il est également impos-
sible de procéder a une analyse qualitative des voies d'entrecroisement.

(Fluidité de l'infrastructure du ring / temps de parcours sur le RO-Nord - C) La fluidité sur le RO-Nord obtient
un score inférieur a celui de la situation de référence et a l'alternative principale G1A1l. La réduction du
nombre de voies a un impact direct sur les temps de parcours sur le RO-Nord. L'évaluation est faite sur la base
des résultats des temps de parcours de la variante calculée G1A2 avec une voie de moins, par rapport a l'alter-
native principale G1A2. Les temps de parcours augmenteront par rapport a la solution G1A1. Comme les
temps de parcours ont davantage diminué dans l'alternative G1A1 (-20 %) que dans l(alternative G1A2 (-14 %),
on peut supposer que les temps de parcours de G1A1 avec une voie de moins sont également meilleurs que
ceux de G1A2 avec une voie de moins. La variante de G1A2 avec une voie de moins augmente le temps de
parcours de 13%. Sur la base de la variante de G1A2, on peut conclure que les temps de parcours augmente-
ront par rapport a la situation de référence, mais moins que dans G1A2. La variante obtiendra un plus mauvais
score que la situation de référence, mais le critére n'est pas exclusif car les temps de parcours peuvent étre
corrigés.

(Fluidité sur le réseau autoroutier élargi / temps de parcours sur les bretelles d'autoroute - C)De nouveau,
I'évaluation des variantes G1A1 et G1A2 et leurs relations sont comparées, pour |'évaluation de la variante
G1A1 avec une voie de moins. Les temps de parcours sur les bretelles d'autoroute resteront constants par
rapport a la situation de référence.

(Fluidité sur le réseau routier élargi / temps de parcours sur les plus longues distances - C) Les temps de par-
cours sur les plus longues distances augmentent légerement en raison de I'augmentation du temps de par-
cours sur le RO-Nord. L'évaluation des temps de parcours sur les plus longues distances est meilleure que celle
de la situation de référence, mais la diminution des temps de parcours est plutot limitée. L'augmentation du
temps de parcours résulte de la réduction d'une voie disponible sur le RO-Nord.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - A) Un systéeme groupé est facile a aménager de maniére flexible, mais
réduire le nombre de voies ou réserver une voie a des modes de transport spécifiques réduit la flexibilité du
systéme, en particulier dans les périodes de transition ou les nouveaux systemes de transport sont mélangés
aux modes classiques et devraient de préférence étre séparés.

OBJECTIF 2 DU PLAN : ACCROITRE LA VIABILITE AUTOUR DU RO-NORD EN TENANT COMPTE DES ASPECTS DE LA QUALITE
DE VIE DANS L'ENVIRONNEMENT TELS QUE LE BRUIT, L'AIR, LA SANTE, LE CLIMAT, LA BIODIVERSITE, L'EAU, ETC. DANS LES
CENTRES DES VILLAGES AVOISINANTS, NOUS VISONS, ENTRE AUTRES, LA REDUCTION DU TRAFIC DE CONTOURNEMENT
GRACE AU REAMENAGEMENT DU RO-NORD.

Zone de Wemmel

La variante « une voie en moins » aura peu ou pas d'impact sur les criteres de I'objectif 2 du plan. L'évaluation
de ces critéres « Santé » (C), « Améliorer la qualité de I'environnement » (B), « Améliorer la qualité de percep-
tion des connexions entre les cadres de vie » (B) et « Adaptabilité et atténuation par rapport au changement
climatique » (A) sera identique a celle de I'alternative principale G1A1.

(Réduire le trafic de contournement - B) Sur la base des résultats de G1A2 avec une voie de moins, par rapport
a l'alternative principale G1A2, une analyse qualitative peut étre effectuée pour G1A1 avec une voie de moins
par rapport a l'alternative de base. On peut s'attendre a une augmentation limitée du trafic de transit, mais les
impacts seront similaires a ceux de I'alternative de base. Le volume du trafic de transit reste en moyenne (dans
la zone a l'intérieur du ring, la zone a I'extérieur du ring, I'heure de pointe du matin et I'heure de pointe du
soir) identique a celui de la situation de référence, comme tel est le cas dans l'alternative de base G1A1.
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(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - B) Sur la base des résultats
de G1A2 avec une voie de moins, par rapport a l'alternative principale G1A2, une analyse qualitative peut étre
effectuée pour G1A1 avec une voie de moins par rapport a l'alternative de base. On peut s'attendre a une
augmentation limitée du trafic sur le réseau routier secondaire, mais les impacts seront identiques a ceux de
I'alternative de base.

Zone de Vilvorde

La variante « une voie en moins » aura peu ou pas d'impact sur les critéres « Améliorer la qualité de I'environ-
nement » (B), « Améliorer la qualité de perception des connexions entre les cadres de vie » (A) et « Adaptabilité
et atténuation par rapport au changement climatique » (A) de I'objectif 2 du plan, par rapport a l'alternative
principale G1A1.

(Santé - C) L'effet net en termes d'air est nul pour cette variante. Plusieurs sous-zones obtiennent toutefois de
meilleurs résultats par rapport a l'alternative de base : dans la zone de Vilvorde, il s'agit des sous-zones de
Diegem, Kassei, Koningslo et Peutie. Toutefois, les scores intermédiaires globaux demeurent 0. Dans le couloir
est-ouest traversant Bruxelles et le long des routes locales dans la partie nord-ouest de la zone d'étude, un
impact négatif supplémentaire sur la qualité de I'air est observé. En termes de bruit, un score légerement posi-
tif est relevé au niveau de Strombeek-Bever.

(Réduire le trafic de contournement - C) L'analyse pour G1A1 avec une voie de moins peut étre faite sur la
base des autres variantes avec une voie de moins. On peut donc conclure que le volume du trafic de transit
augmente légérement (en moyenne sur la zone a l'intérieur du ring, a I'extérieur du ring, a I'heure de pointe du
matin et a I'heure de pointe du soir) par rapport a I'alternative de base. Le nombre de routes indiment utili-
sées dans G1A1 avec une voie de moins diminue par rapport a la situation de référence.

(Viabilité du trafic sur le réseau routier secondaire dans les zones résidentielles - C) La viabilité du trafic de-
meure constante aux heures de pointe du matin et du soir. Sur la base des résultats obtenus pour G1A2 avec
une voie de moins et G2A1 avec une voie de moins, on peut conclure que les variantes sont égales a I'alterna-
tive. On suppose que cela s'appliquera donc également a la variante G1A1 avec une voie de moins. La variante
G1A1 avec une voie en moins obtient donc dans la zone de Vilvorde un résultat identique a celui de la situation
de référence.

OBJECTIF 3 DU PLAN : LORS DU REAMENAGEMENT DU RO-NORD, CERTAINS POTENTIELS DE CIRCULATION CYCLABLE ET
DE TRANSPORT PUBLIC SERONT EGALEMENT DEVELOPPES AU-DESSUS, SOUS ET LE LONG DU RO-NORD. LES TRAVERSEES
ET LES PASSAGES SOUTERRAINS SERONT RENDUS PLUS SURS ET MULTIMODAUX, ET DES LIAISONS ET/OU DES MESURES
SUPPLEMENTAIRES VISANT UNE PLUS GRANDE FLUIDITE DE LA CIRCULATION POUR LES USAGERS DOUX ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERONT PREVUES. L'EFFET DE BARRIERE DU RING POUR LES PIETONS, LES CYCLISTES ET LES TRANS-
PORTS EN COMMUN SERA REDUIT AFIN D'ACCROITRE AINSI L'ACCESSIBILITE MULTIMODALE DE LA REGION.

Zone de Wemmel

Sur la base des résultats de G1A2 avec une voie de moins, par rapport a l'alternative principale G1A2, des con-
clusions qualitatives peuvent étre tirées pour la variante G1A1 avec une voie de moins par rapport a l'alterna-
tive de base. On estime que l'effet sur le réseau routier secondaire est limité, de sorte que la variante G1A1
avec une voie de moins est évaluée de la méme maniére que l'alternative de base G1A1 pour ce qui concerne
le critére « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C).

La forme des connexions au réseau routier secondaire et les réseaux de transport public et cyclables sont iden-
tiques a l'alternative de base, ce qui implique que I'évaluation des critéres suivants sera identique a celle de
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I'alternative principale G1A1 : « Contribution au développement du réseau cyclable » (C) et « Faciliter I'inter-
modalité » (C).

Une nuance peut étre apportée pour le critere suivant, bien que I'évaluation soit identique a celle de I'alterna-
tive principale :

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Cette variante n'ayant pas fait I'objet
d'une évaluation quantitative, il est impossible d'estimer le nombre exact de carrefours (empruntés par les
transports publics) entravant la fluidité. On peut estimer qualitativement que le score sera plus mauvais que la
situation de référence, mais qu'il n'entrainera jamais une exclusion, car les intersections peuvent éventuelle-
ment encore étre optimisées.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B avec une voie de moins / B avec une voie réservée aux transports
publics) L'espace pour la création de hubs a proximité des échangeurs et des nceuds est plus vaste. Une infras-
tructure routiere moins complexe augmente les possibilités d'une meilleure coordination et d'une plus grande
uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les systemes Light ne fournissent pas de struc-
ture intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau autoroutier) et le réseau routier local, ce qui
limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes. La réduction physique du nombre de voies offre
moins de possibilités pour les futurs modes de transport multimodaux ou services de mobilité. Si la variante
est interprétée comme remplissant une autre fonction, par exemple comme une voie réservée aux transports
publics, de nouvelles possibilités s'offrent aux systémes de transport (multimodaux) et aux services de trans-
port avec la liaison de plates-formes de transport de passagers et/ou de marchandises sur le RO-Nord.

Zone de Vilvorde

L'évaluation des critéres est qualitative sur la base des résultats identifiés pour G1A2 (alternative principale et
variante avec une voie de moins). Une voie de moins n'entraine pas de différences significatives dans les
temps de parcours moyens sur les liaisons locales rationnelles. En outre, la réduction de la vitesse n'a aucun
effet sur les connexions au réseau routier secondaire, par rapport a l'alternative principale G1A2. Par consé-
quent, les réseaux de transport public et cyclables demeurent identiques. L'évaluation des critéres suivants ne
sera donc pas modifiée : « Liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids lourds » (C), « Contribution
au développement du réseau cyclable » (C) et « Faciliter I'intermodalité » (C).

L'évaluation des critéres suivants doit étre nuancée :

(Contribution au développement du réseau de transport public - C) Comme dans l'alternative, il convient de
souligner pour la variante G1A1 avec une voie de moins que la situation de référence obtient une bonne éva-
luation : dans la variante, aucune intersection - empruntée par les transports publics - n'est désignée avec un
LOS E ou F. L'évaluation est donc identique a celle de la situation de référence. L'alternative principale com-
prend une intersection avec un LOS E.

(Flexibilité de l'infrastructure du ring - B) L'espace pour la création de hubs a proximité des échangeurs et des
nceuds est plus vaste. Une infrastructure routiére moins complexe augmente les possibilités d'une meilleure
coordination et d'une plus grande uniformité entre les différents modes de transport. Toutefois, les systémes
Light ne fournissent pas de structure intermédiaire entre le réseau routier principal (ou réseau autoroutier) et
le réseau routier local, ce qui limite les possibilités d'échanges flexibles entre les modes. La réduction physique
du nombre de voies offre moins de possibilités pour les futurs modes de transport multimodaux ou services de
mobilité. Si la variante est interprétée comme remplissant une autre fonction, par exemple comme une voie
réservée aux transports publics, de nouvelles possibilités s'offrent aux systémes de transport (multimodaux) et
aux services de transport avec la liaison de plates-formes de transport de passagers et/ou de marchandises sur
le RO-Nord. L'évaluation de la variante dépend donc de l'interprétation de cette derniére.

OBIECTIF 4 DU PLAN : DANS TOUTE LA ZONE DU PLAN, DES EFFORTS SERONT FOURNIS AU NIVEAU DE L'INTEGRATION
PAYSAGERE DE L'INFRASTRUCTURE DANS L'ENVIRONNEMENT (TANT LE RO-NORD QUE LES ROUTES SECONDAIRES) AFIN
DE REDUIRE L'EFFET DE BARRIERE SPATIALE ET PAYSAGERE DU RING, D'AMELIORER AINSI LA VIABILITE DANS LE VOISI-
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NAGE IMMEDIAT ET DE CONTRIBUER A LA RESTAURATION ET AU RENFORCEMENT DES LIAISONS VERTES, BLEUES ET ECO-
LOGIQUES. CELA REDUIRA L'EFFET DE BARRIERE DU RING, NON SEULEMENT POUR LES HUMAINS, MAIS AUSSI POUR LA
FLORE ET LA FAUNE.

Il ressort de I'évaluation conceptuelle que I'évaluation de la variante « Voie en moins ou autre utilisation »
pour G1A1 est identique a I'évaluation de I'alternative de base G1A1, et ce, pour toutes les zones et pour les
différents critéres de I'objectif 4 du plan. On observe un impact (trés) limité sur les critéres « Eco-connectivité
longitudinale et Utilisation économique de I'espace et verdissement », car un peu plus d'espace est libéré si la
variante est interprétée comme une réduction physique du nombre de voies. Cela n'induit pas a une évalua-
tion différente de ce critére et est également indiqué par les résultats de I'étude d'incidence environnementale
du cycle 1.

Zone de Wemmel

La variante « voie en moins ou autre utilisation » n'aura que peu ou pas d'impact sur les critéres « Ecoconnec-
tivité transversale » (A), « Ecoconnectivité longitudinale » (B), « Défragmentation » (A), « Utilisation écono-
mique de l'espace / verdissement » (A), « Intégration qualitative de I'infrastructure du ring dans I'environne-
ment » (B) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (A) de I'objectif 4 du plan
par rapport a l'alternative de base G1A1.

Zone de Vilvorde

La variante « voie en moins ou autre utilisation » n'aura que peu ou pas d'impact sur les critéres « Ecoconnec-
tivité transversale » (A), « Ecoconnectivité longitudinale » (B), « Défragmentation » (B), « Utilisation écono-
mique de I'espace / verdissement » (C), « Intégration qualitative de l'infrastructure du ring dans I'environne-
ment » (A) et « Restauration du réseau écologique vert-bleu pour la faune et la flore » (A) de I'objectif 4 du plan
par rapport a l'alternative de base G1A1.

6.6.4. Conclusions générales G1A1, G1A2 et G2A1

G1A1

L'alternative G1A1 présente un critere d'exclusion dans la zone de Zaventem, ce qui ne peut étre corrigé dans
aucune variante.

Dans la zone de Wemmel et Vilvorde, aucun critere d'exclusion n'a été identifié pour l'alternative G1A1. En
appliquant les différentes variantes, certains critéres sont influencés négativement, mais cela ne conduit pas a
des critéres d'exclusion.

L'alternative G1A1 et ses variantes sont donc exclues pour la zone de Zaventem.
Dans les zones de Wemmel et de Vilvorde, l'alternative G1A1 et ses variantes ne sont pas exclues.
G1A2

Dans l'alternative de base G1A2, aucun critére (et donc aucun objectif du plan) n'est considéré comme indui-
sant une exclusion dans une zone.

Cependant, la variante « une voie en moins » aura un impact négatif sur les objectifs 1 et 3 du plan. Dans la
zone de Vilvorde et dans la zone de Zaventem, la variante « une voie en moins » induit les critéres d'exclusion
« temps de parcours » (objectif 1 du plan) et « liaisons locales rationnelles pour les voitures et les poids
lourds » (objectif 3 du plan). En effet, dans les deux zones, la réduction d'une voie provoque une forte aug-
mentation du temps de parcours sur le RO-Nord, ce qui entrainera une augmentation du trafic sur le réseau
routier secondaire. Cela augmentera également le temps de parcours sur les liaisons locales.

La variante G1A2 avec une voie en moins est donc exclue dans les zones de Vilvorde et de Zaventem.

G2A1
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De méme, dans l'alternative de base G2A1, aucun critére n'est évalué comme induisant une exclusion dans les
zones de Wemmel, Vilvorde et Zaventem.

Comme tel est le cas pour |'alternative de base G1A2, I'application de la variante « une voie en moins » conduit
a une évaluation plus négative de l'objectif 1 du plan. Dans la zone de Wemmel et dans la zone de Zaventem,
le critére « infrastructure logique du ring » ne sera évalué que pour la variante « une voie en moins ». Dans les
deux zones, la structure paralléle est en effet utilisée dans une large mesure de maniére inappropriée. Etant
donné que la capacité de la structure de transit est moindre dans la variante avec une voie en moins, la struc-
ture paralléle est également fortement sollicitée par le trafic de transit. L'une des deux voies paralléles est
utilisée par le trafic de transit dans cette variante. On ne peut y remédier qu'en ajoutant une voie supplémen-
taire a la structure traversante, ce qui correspond a la configuration de I'alternative de base G2A1. La variante
G2A1 avec une voie en moins est donc exclue.
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7. ANALYSE DES OBIJECTIFS PRIMORDIAUX

7.1. Analyse co(ts-avantages sociaux

Les autorités doivent toujours se fonder sur un rapport colits-avantages sociaux des plans et projets. En tant
qu'objectif général, nous proposons un rapport colts-avantages sociaux justifié. Les colts et avantages sociaux
liés au plan sont systématiquement comparés dans |'analyse des co(ts-avantages sociaux (ACAS). Le résultat
d'une ACAS fournit un apercu des différents effets monétisés dans le temps. Ces effets sont convertis (« actua-
lisés ») a leur valeur actuelle.

Le rapport co(t-avantage est toujours exprimé par rapport a l'alternative nulle. La base de I'alternative nulle
repose sur la situation existante. De plus, les politiques décidées et les politiques non décidées qui seraient
techniqguement nécessaires si le plan n'était pas poursuivi sont prises en compte. Dans ce cas, |'alternative de
base consiste a effectuer les travaux de maintenance et de réparation nécessaires.

7.1.1. Principales alternatives

Les trois principales alternatives (G1A2, G2A1 et G3A1) présentent des rapports colits-avantages positifs ; dans
ce cadre, l'alternative du plan G1A2 obtient le meilleur résultat, supérieur a celui de l'alternative G2A1, qui, a
son tour, obtient un meilleur résultat que l'alternative G3A1, affichant un solde a peine positif en termes
d'avantages.

Il est admis que ces 3 alternatives auront des impacts sensiblement différents dans I'ACAS. Cependant, pour
les autres alternatives, on peut supposer que les résultats de I'analyse col(its-avantages sont similaires a ceux
de l'alternative principale au sein du méme groupe.

7.1.1. Variantes

En cas d'instauration d'une réduction de la vitesse, les bénéfices totaux sont légerement inférieurs a ceux des
principales alternatives sans la variante de vitesse. Toutefois, les différences sont tres faibles et se situent dans
la marge d'erreur des calculs.

La variante avec une voie de moins entraine une nette diminution des avantages. Si I'on applique cette va-
riante a l'alternative G3A1l, les avantages en matiére de mobilité deviennent méme négatifs et le rapport
colts-avantages global devient négatif.

Un profil longitudinal abaissé offre généralement les mémes avantages que les alternatives de base.

7.1.2. Conclusions

L'évaluation du rapport colts-avantages sociaux est conforme a I'évaluation des alternatives et des variantes
en fonction des 4 objectifs du plan. On ne dénombre aucune alternative présentant un rapport
colts/avantages négatif. Toutefois, les alternatives qui sont exclues sur la base de I'évaluation des objectifs du
plan, en particulier celles du groupe « latéral », sont également les alternatives dont le rapport co(ts-
avantages est le moins favorable (bilan positif pratiquement nul). Une conclusion similaire peut étre tirée de
I'application des variantes. Les variantes comportant une voie de moins entrainent une diminution des avan-
tages, ce qui est cohérent avec les notes d'exclusion que cette variante obtient lors de I'évaluation des objec-
tifs du plan. Les alternatives G3 avec une voie de moins présentent méme un rapport colts-avantages négatif.
Les autres variantes n'entrainent que des changements limités du rapport colits-avantages dans toutes les
alternatives, le rapport colts-avantages restant toujours positif.
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7.2. Conformité avec les plans politiques au niveau flamand

7.2.1. Plan spatial structurel en Flandre
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Figure 9 Représentation schématique de la vision spatiale de la Flandre (source : PSS)

Le PSS est une vision scientifique de la maniére dont nous, en Flandre, devons gérer notre espace restreint afin
d'obtenir la meilleure qualité spatiale possible. En 1997, le Plan spatial structurel de la Flandre a été définiti-
vement adopté par le gouvernement flamand et est depuis lors entré en vigueur en tant que cadre de la poli-
tique spatiale. Le 12 décembre 2003, le gouvernement a finalement adopté une premiere révision du Plan
spatial structurel de la Flandre. Les dispositions contraignantes ont été ratifiées par le Parlement flamand par
décret du 19 mars 2004 (MB 21 avril 2004). Le 17 décembre 2010, le gouvernement flamand a définitivement
adopté une deuxiéme révision du Plan spatial structurel de la Flandre. Les dispositions contraignantes ont été
ratifiées par le Parlement flamand le 16 février 2011 (MB 18 avril 2011).

Le plan structurel stipule que nous devons protéger autant que possible les espaces ouverts restants et revalo-
riser les villes pour qu'elles deviennent des lieux ou il fait bon vivre. Cette vision sera développée selon quatre
angles : pour les zones urbaines, les zones périphériques, les zones économiques et les infrastructures de
lignes.

7.2.1.1. Vision du développement spatial de la Flandre :

Le développement spatial durable comme point de départ

Le développement durable nécessite donc une vision a long terme. La perspective a long terme fournit un
cadre dans lequel la stabilité des structures et des systéemes (importants pour I'économie, I'écologie, etc.) est
pondérée avec la nécessité de changements et d'innovations (importants pour le fonctionnement de la socié-
té) en raison de I'évolution des circonstances factuelles et du changement des valeurs et des idées dans la
société. Les considérations d'accessibilité et de rentabilité a court terme peuvent opposées a la durabilité a
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long terme. Les solutions a court terme devront donc faire partie de la vision a plus long terme. Le développe-
ment durable n'est pas séparé de la société. Les développements dans une zone déterminée ne peuvent étre
dissociés des développements dans d'autres zones (dans un contexte spatial), de la dynamique sociale (dans
un contexte social) ou des modeéles et tissus historiquement développés (dans un contexte historique). Le
développement durable doit donc s'appuyer sur les structures existantes. L'orientation et le contexte a long
terme sont des caractéristiques importantes de la planification structurelle. Cette approche, concrétisée dans
le Plan spatial structurel de la Flandre, est donc un instrument extrémement approprié pour concrétiser le
développement durable. Le développement spatial basé sur la capacité et la qualité donne un sens au déve-
loppement spatial durable. Il s'agit d'une condition essentielle pour préserver un espace de vie pour les géné-
rations futures, sans compromettre les revendications de la génération actuelle.

La capacité (de I'espace) est définie comme la capacité de I'espace a absorber les activités humaines, mainte-
nant et dans le futur, sans dépasser les limites du fonctionnement spatial. La capacité de I'espace détermine
donc la taille maximale et la nature des fonctions dans une zone donnée. Cela peut étre lié tant a une activité
spécifique (agriculture, logement, industrie, loisirs) qu'a une combinaison complexe d'activités différentes, ce
qui est le cas dans la plupart des zones. L'utilisation durable de I'espace signifie qu'il est tenu compte d'une
limite, d'une charge maximale admissible, en bref, de la capacité. Elle doit étre élaborée par zone. Afin de ne
pas dépasser la capacité, des conditions préalables seront imposées, si nécessaire.

Le concept de qualité spatiale est interprété comme étant la valorisation de I'espace. La qualité au sens de la
« valorisation » exprime une opinion ou un souhait. La qualité spatiale ne porte donc pas d'abord sur la qualité
de I'objet méme (les caractéristiques intrinseques d'un paysage, d'un centre-ville, d'un espace urbain non bati,
etc.), mais sur la valeur qui lui est accordée. Cette valorisation est largement déterminée par l'implication de
I'évaluateur (résident, groupe cible, communauté, etc.) et non par les caractéristiques de I'espace méme. Cette
valorisation est déterminée de maniere socio-culturelle et est donc dépendante du temps.

Quatre objectifs de base

e Le développement sélectif des zones urbaines, I'imbrication et le regroupement ciblés des fonctions
et des équipements, y compris les activités économiques dans les zones urbaines ; la priorité absolue
sera accordée a la meilleure utilisation et gestion possible de la structure urbaine existante.

e La préservation et, dans la mesure du possible, le renforcement de la zone périphérique et une com-
binaison du logement et du travail dans les centres de la zone périphérique.

e La concentration des activités économiques dans les endroits qui font partie de la structure écono-
mique existante de la Flandre.

e |'optimisation des infrastructures de trafic et de transport existantes, créant ainsi les conditions spa-
tiales nécessaires a I'amélioration des transports collectifs et a I'organisation d'activités génératrices
de transport aux points accessibles par les transports publics.

Dans la révision 2011 du PSS, les paragraphes suivants ont été ajoutés spécifiquement pour les zones urbaines
(Objectif 1) : « Etant donné qu'une attention particuliére est accordée ici au réaménagement des espaces verts
dans un environnement urbain, nous demandons que cela soit inclus dans les objectifs ».

Approche politigue

Approche intégrée de I'aménagement du territoire, de la mobilité et des infrastructures. La politique repose
sur une approche intégrée de I'aménagement du territoire, de la mobilité et des infrastructures. La politique
de mobilité privilégiée vise a préserver les besoins de mobilité au sein de la société. Une amélioration sélective
et I'expansion des possibilités de transport public, collectif et non motorisé constituent un point de départ
important en la matiére. L'élaboration du PSS est ancrée dans la législation (a partir de 2010, le Code flamand
de I'aménagement du territoire).

7.2.1.2. Zone stratégique flamande autour de Bruxelles

La zone stratégique flamande autour de Bruxelles (VSGB) a été sélectionnée comme zone urbaine et est dé-
crite dans le PSS. Dans les communes entourant la Région de Bruxelles-Capitale, des développements sont en
cours, qui créent une zone urbaine. En raison du caractére urbain de (certaines parties de) ces communes et
de l'opportunité de maintenir leur caractére urbain dans la politique spatiale, certaines parties de ces com-
munes forment la zone stratégique flamande autour de Bruxelles.
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Le VSGB se composent donc de partie des communes de Asse, Beersel, Dilbeek, Drogenbos, Grimbergen,
Crainhem, Linkebeek, Machelen, Rhode-Saint-Geneése, St.-Pieters-Leeuw, Tervuren, Vilvorde, Wemmel, We-
zembeek-Oppem et Zaventem. Dans les parties de ces communes englobant la « ceinture verte », une poli-
tique de zone périphérique est menée.

Il convient de souligner que, au sein du VSGB, la ville de Vilvorde présente un noyau urbain trés bien équipé
avec un niveau d'équipement et une fonction d'approvisionnement par rapport a la zone environnante compa-
rable a une petite ville bien équipée. C'est pourquoi certaines parties de la ville de Vilvorde, en tant que noyau
urbain, jouent un réle particulier dans le VSGB.

La commune d'Asse présente clairement deux centres urbains. Le noyau de Zellik appartient a la Région de
Bruxelles-Capitale et en partie au VSGB. En outre, la municipalité d'Asse posséde un noyau urbain d'Asse qui
est sélectionné comme une petite zone urbaine au niveau provincial. La délimitation du VSGB est effectuée par
la Région flamande en étroite concertation avec la province et les communes concernées.

Le plan structurel de la Flandre est examiné, y compris les révisions de 2004 et 2011. Il s'agit notamment du
réseau régional Brabant-Bruxelles et de Meise-Westrode en tant que nceud économique spécial.

7.2.1.3. Infrastructure de lignes

Une mobilité durable fondée sur un développement spatial durable

L'objectif de la mobilité durable est de parvenir a un développement territorial durable qui reconnaisse plei-
nement ses composantes économiques, sociales et environnementales. Ces trois composantes de base sont
abordées de maniére intégrée. Les grands principes de la mobilité durable sont décrits ci-apres :

e  Garantir I'accessibilité nécessaire de la Flandre et en Flandre, en raison de son impact important sur le
développement économique ;

e  Garantir la qualité de vie souhaitée ;

e  Améliorer la sécurité routiere ;

e Le frein a la croissance de |'automobile via I'amélioration des conditions spatiales quantitatives et
qualitatives pour les modes de transport alternatifs (= une plus grande multimodalité) ;

e  Optimiser l'infrastructure largement existante.

Circulation

Le PSS définit les portes qui relient la Flandre a I'étranger. Les portes sont des nceuds de premiere ligne qui
desservent les flux mondiaux de biens et de personnes et établissent la relation entre les portes et |'arriére-
pays. Les portes sont ouvertes a tous les modes de transport vers chacun de leurs arriére-pays.

L'aéroport international de Zaventem est directement relié au réseau international de liaisons routieres et
ferroviaires pour les personnes. Les gares TGV seront intégrées dans le réseau international de lignes a grande
vitesse pour le transport de voyageurs.

Le PSS propose également une catégorisation des routes pour les infrastructures des grandes lignes. Dans la
zone du projet, le RO, I'A1/E19, I'A3/E40 et I'A10/E40 ont été sélectionnées comme routes principales, I'A12 a
été sélectionnée comme route primaire .
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Figure 10 : Catégorisation des réseaux routiers principaux et primaires (source : PSS)

Le PSS détermine également un certain nombre de voies ferrées principales pour le transport de voyageurs :

e Lille-Bruxelles sur une nouvelle ligne ferroviaire paralléle a la ligne 94 (Halle-Tournai) ;

e Anvers-Bruxelles sur la ligne 25 modernisée et existante (Bruxelles-Anvers) ;

e De Bruxelles-Liege jusque Louvain sur la ligne 36 rénovée (Bruxelles-Louvain) et a partir de Bierbeek
sur une nouvelle ligne ferroviaire paralléle a I'A3/E40 (Bruxelles-Louvain-Liege) ;

e Anvers-Rotterdam sur la ligne 12 modernisée vers Anvers-Luchtbal et d'Anvers-Luchtbal sur une nou-
velle ligne ferroviaire paralléle a I'A1/E19 (Anvers-Breda) ;

e Anvers-Bruxelles, en partie sur la ligne 25 modernisée et existante (Bruxelles-Anvers), en partie sur la
ligne 25N a concevoir, y compris 'acces a |'aéroport de Zaventem a concevoir.

Le canal Bruxelles-Escaut/Bruxelles-Charleroi est choisi comme voie navigable principale.

7.2.2. Vision stratégique du Plan de politique spatiale de la Flandre

Parallélement a la poursuite de la mise en ceuvre du plan spatial structurel de la Flandre, le Gouvernement
flamand prépare actuellement un nouveau plan de politique spatiale. Le 20 juillet 2018, le Gouvernement
flamand a approuvé la Vision stratégique du Plan flamand de politique spatiale. Il s'agit d'une étape impor-
tante vers le plan de politique spatiale de la Flandre, qui remplacera le plan spatial structurel de la Flandre.

7.2.2.1. Objectifs stratégiques

La vision stratégique repose sur le constat que notre occupation de I'espace est trop grande et trop fragmen-
tée, ce qui signifie que les espaces ouverts et la nature sont sous pression. La vision stratégique contient des
stratégies pour arréter l'occupation de I'espace et la macadamisation. Les perspectives économiques, sociales
et écologiques sont envisagées simultanément et de maniére équilibrée. Spatial signifie s'engager dans un
développement équilibré afin de :
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e Renforcer I'attrait métropolitain ;
e  Privilégier la dimension humaine dans I'espace et ;
e Augmenter la résilience de I'espace.

La vision stratégique repose sur les objectifs stratégiques suivants :

e  Réduire l'occupation supplémentaire de I'espace : L'occupation spatiale quotidienne moyenne sup-
plémentaire sera réduite a 0 hectare a I'horizon 2040. Il est plus intéressant d'augmenter le rende-
ment spatial de I'occupation des sols existante que de I'agrandir.

e Transformer a partir d'une ambition sociale :

- En 2050, la Flandre sera fortement ancrée dans |'espace économique urbain européen et dans
les réseaux énergétiques afin de rester compétitive au niveau international.

- En 2050, I'espace offrira une palette d'espaces de vie dans des villes et villages forts pour que
chacun puisse jouir d'une bonne qualité de vie.

- En 2050, la Flandre disposera d'un plus grand nombre de lieux de vie et de travail a proximité
des nceuds de transport collectif ou des infrastructures cyclables et de concentrations d'équi-
pements, afin que les gens puissent organiser leurs déplacements quotidiens.

- En 2050, la Flandre disposera d'un solide espace ouvert pour offrir a la production alimentaire
et a la biodiversité un avenir sir.

- En 2050, l'espace disposera d'un réseau dense de veines vert-bleu a travers I'espace ouvert et
bati, ce qui le rendra plus résistant au climat et plus agréable a vivre.

Le développement régional intégré est considéré comme le moteur de la coopération. « Réduire I'occupation
supplémentaire de I'espace : En 2050, I'espace disposera d'un réseau dense de veines vert-bleu a travers |'es-
pace ouvert et bati, ce qui le rendra plus résistant au climat et plus agréable a vivre. »

7.2.2.2. Principes spatiaux

Les principes de développement spatial constituent la base pour conférer a I'espace une place durable. Pour ce
processus, les principes spatiaux suivants ont été inclus dans la vision stratégique et sont importants :

e Accroitre I'efficacité spatiale de I'occupation actuelle des sols par une utilisation judicieuse de I'es-
pace. Réduire systématiquement I'occupation supplémentaire des sols : I'expansion spatiale en tant
gu'exception / Pas d'augmentation nette de I'occupation des sols et diminution du degré d'asphaltage
dans l'espace ouvert ;

e Espace ouvert robuste et résilient : systéme physique et structure du paysage comme base de déve-
loppement ;

e Espace pour l'agriculture, la forét, la nature et I'eau dans un ensemble cohérent et fonctionnel :
maximiser la protection des espaces ouverts et rétablir les connexions / Développer les vallées des ri-
vieres et des ruisseaux qui déterminent la structure ;

e Entrelacement dense vert-bleu : développement multifonctionnel de veines vert-bleu / veines vert-
bleu résilientes qui favorisent la biodiversité.

o Développer les flux de transports collectifs et les infrastructures cyclables aux carrefours actuels et fu-
turs : la valeur des carrefours et le niveau des équipements (tous deux plus ou moins disponibles) dé-
terminent les possibilités de développement mixte du logement, de I'emploi et des équipements/ As-
surer l'accessibilité internationale et garantir les flux de transports internationaux ;

La politique flamande en matiére d'aménagement du territoire met I'accent sur le développement cohérent et
équilibré du logement, des lieux de travail et des infrastructures en les reliant, autant que possible, aux flux de
transport en commun, aux infrastructures cyclables et aux concentrations infrastructurelles existantes. Pour
maximiser le respect de ce principe, il faut, dans la mesure du possible, accroitre le rendement spatial et ren-
forcer les centres. Le développement cohérent vise a promouvoir I'accessibilité multimodale et la proximité
des lieux de travail et des infrastructures et a ainsi créer les conditions spatiales nécessaires au controle de la
mobilité et a l'accessibilité de base, a la réduction des émissions et des nuisances sonores, a |'adaptation au
climat et a I'efficience logistique et énergétique.

La politique spatiale flamande vise également a limiter I'occupation des sols. On peut y parvenir, dans la me-
sure du possible, en enlevant le revétement existant, en limitant I'espace occupé, en optimisant et en réutili-
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sant I'emprise fonciére existante et en compensant le revétement en enlevant le revétement a d'autres en-
droits.

7.2.3. Conclusions

Les différentes alternatives et variantes possibles ont été évaluées par le biais du cadre d'évaluation quant a
leur compatibilité avec les différents objectifs de planification (leur caractéere dit raisonnable). D'aprés les plans
de politique générale au niveau flamand, il n'y a aucune raison de parvenir a une conclusion différente de celle
fournie par le cadre d'évaluation.

Toutes les alternatives répondent a I'objectif de base du PSS, qui est d'optimiser les infrastructures de trafic et
de transport existantes. Ceci est particulierement évident pour le premier objectif du plan. Toutefois, les
autres objectifs du plan sont également conformes aux objectifs de base du PSS : la poursuite du développe-
ment des zones urbaines, la meilleure utilisation et gestion possible des infrastructures urbaines et le renfor-
cement de la zone périphérique (par le renforcement du réseau vert-bleu et I'attention portée a une meilleure
intégration dans le paysage). En termes de politique, le PSS vise une approche intégrée de I'aménagement du
territoire, de la mobilité et des infrastructures. Ce but est poursuivi dans ce processus de planification et est
également évident dans l'intention et les objectifs du plan. Ces conclusions s'appliquent largement a toutes les
alternatives et variantes envisagées.

En ce qui concerne la recherche d'une mobilité durable dans la perspective d'un développement territorial
durable, les variantes avec routes latérales ne répondent pas, ou seulement dans une moindre mesure, aux
objectifs du PSS pour l'infrastructure de ligne souhaitée, notamment en termes d'accessibilité, d'habitabilité et
de sécurité du trafic. Les alternatives avec des routes latérales s'inscrivent également moins dans le principe
d'optimisation des infrastructures existantes, notamment dans ces alternatives et aux endroits ou une nou-
velle infrastructure routiere latérale est prévue dans le cadre du projet de réaménagement du RO-Nord. Dans
ces cas, les alternatives ne sont pas non plus conformes a la vision politique stratégique du futur BRV concer-
nant I'augmentation du rendement spatial et la réalisation d'un espace ouvert robuste et résilient.

On peut donc affirmer que les autres alternatives et variantes raisonnables, qui sont incluses dans le cycle 2,
satisfont aux dispositions du plan de structure spatiale de la Flandre et aux objectifs stratégiques et principes
spatiaux tels qu'ils sont inclus dans la vision stratégique du plan de politique spatiale de la Flandre.
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8. APPLICATION DES SCENARIOS DE DEVELOPPEMENT

8.1. Structure et objectif des scénarios de développement avec réparti-
tion modale ambitieuse (RMA)

Les alternatives et les variantes avec une voie de moins pour le réaménagement du RO-Nord, telles qu'incluses
dans le cycle 1 du PPI, ont également été calculées avec une répartition modale ambitieuse (RMA). Idéale-
ment, cette RMA devrait étre alimentée par des mesures concretes, de sorte que les calculs du modele four-
nissent une image réaliste des effets. Toutefois, d'apres les documents d'orientation récents et les études en
cours, les mesures politiques concretes sont insuffisamment disponibles pour composer un scénario RMA.

En I'absence de telles mesures concretes, une réduction générale de la proportion de déplacements en voiture
a été appliquée sur la base des objectifs de la politique durable pour la Région de Bruxelles-Capitale et les
régions flamandes de transport. Concrétement, il est question d'une part maximale de déplacements en voi-
ture de 50% dans la région de transport de la Périphérie flamande (y compris la Région de Bruxelles-Capitale)
et d'une diminution de la part de la voiture de 27% dans la Région de Bruxelles-Capitale, différenciée par caté-
gorie de distance (Good Move). Le transfert du trafic automobile du réseau routier secondaire vers les axes
principaux, un élément de vision important tel que prévu dans Good Move, n'a pas encore été pris en compte.
Au début du cycle boucle 1,le mode d'exécution de ce déplacement était encore inconnu.

Le scénario RMA est considéré comme un scénario de développement théorique. Ce scénario RMA (de déve-
loppement) peut étre utilisé pour vérifier que le RO-Nord n'est pas surdimensionné dans les différentes alter-
natives de base étudiées et les variantes avec une voie de moins. En effet, l'intention est de concevoir et de
dimensionner le RO-Nord de maniére a ce qu'il corresponde a la situation future en 2030, lorsqu'une réparti-
tion modale ambitieuse aura été réalisée et que la part des déplacements en voiture aura diminué. De cette
maniére, le futur RO-Nord répondra également aux objectifs politiques en matiere de mobilité et de climat.

Chaque alternative de base ou variante « avec une voie de moins » a été élaborée avec un certain profil trans-
versal pour le RO-Nord (nombre de voies par direction). Pour déterminer si ces profils transversaux sont justi-
fiés ou surestimés, les différentes alternatives de base et les variantes avec une voie de moins sont calculées
de deux maniéres : d'une part, avec les intensités attendues d'ici 2030 si la répartition modale actuelle est
maintenue (= analyse de base), et, d'autre part, avec les intensités attendues d'ici 2030 si une répartition mo-
dale ambitieuse est introduite (= scénario de développement RMA). Les deux calculs fourniront un apercu de
I'utilisation et de la charge du RO-Nord (exprimée en véhicules-kilométres et en ratio intensité/capacité) et de
I'utilisation du réseau routier secondaire (exprimée en véhicules-kilometres). La comparaison des résultats
avec RMA a ceux sans RMA permettra de déterminer si le profil transversal de I'alternative étudiée ou de la
variante avec une voie en moins est moins surdimensionnée ou non. Par exemple, s'il apparait qu'une certaine
alternative / variante dans une situation 2030 avec RMA a une charge significativement plus faible sur le RO-
Nord que dans une situation 2030 sans RMA, on peut alors considérer que le profil transversal dans I'alterna-
tive de base est surdimensionné. Si, en revanche, la charge est plus ou moins identique dans les deux situa-
tions, on peut en conclure que le profil transversal de I'alternative concernée n'est pas surdimensionné et est
donc justifié.

8.2. Effets du scénario de développement Répartition modale ambitieuse
(RMA) dans les 7 alternatives de base

8.2.1. Groupe Light (G1A1 et G1A2)

Le résultat de ces calculs avec le scénario de développement pour l'alternative principale G1A2 est présenté
dans la figure 1 (heures de pointe du matin) et la figure 2 (heures de pointe du soir). Les lignes vertes dans les
graphiques de différence illustrent les trongons routiers pour lesquels une diminution du trafic automobile
(exprimé en evp/h) est attendue, tandis que les lignes rouges illustrent les trongons routiers avec une augmen-
tation du trafic automobile.

Le trafic automobile total diminuera avec l'implémentation du RMA. Les diminutions les plus importantes sont
observées sur le réseau routier secondaire a l'intérieur du ring. Sur le RO-Nord, les différences sont moins pro-
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noncées, avec localement de légéres augmentations du trafic automobile. Ces augmentations sont dues a des
goulets d'étranglement qui sont présents dans I'alternative sans RMA, mais qui ne seront plus un probléme
lorsque la RMA sera mise en ceuvre, ce qui permettra de fluidifier le trafic. Tel est le cas, par exemple, a I'heure
de pointe du soir au niveau de I'ASC 3 (A201). De plus, en raison de la réduction des temps de parcours et de la
congestion sur le RO-Nord dans le scénario RMA, certains flux régionaux sont ramenés vers le RO.

Figure 2 : Graphique des différences heure de pointe du soir - G1A2 avec RMA, comparé a G1A2 sans RMA (Source : MTR RND v4.2.1)

Les tableaux 1 a 3 illustrent les niveaux de saturation (I/C) sur le RO-Nord pour l'alternative principale G1A2
avec et sans RMA. Ce rapport I/C exprime la mesure dans laquelle la capacité d'un trongon routier est atteinte
(chiffres rouges = 80% de saturation). Pendant les heures de pointe du matin et du soir, les niveaux de satura-
tion affichent un méme ordre de grandeur pour le modeéle sans RMA et le modéle avec RMA. Cela démontre
que, méme avec la mise en ceuvre de la RMA, le RO-Nord continue de remplir une importante fonction de
liaison et de collecte.
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fri?)yeenﬁg 35% 74% 33% 73% 27% 79% 22% 75%

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

saturation (1/C) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
aturation
ring extérieur Voie de Voie de Voie de Voie de
dégage- RC dégage- RC dégage- RC dégage- RC
ment ment ment ment
N9 2 E40 78% 69% 83% 67% 93% 72% 80% 62%
N290 = N9 77% 75% 80% 67%
Parking = N290 75% 75% 82% 73%
/cuz > Parking 66% 69% 70% 63%
?niiyznii? 78% 72% 83% 71% 93% 76% 80% 66%

Tableau 1 : Saturation (1/C) - G1A2 zone Wemmel (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

G1A2 - Vilvorde

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

ring intérieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)
RC RC RC RC

Al12 2 N202 61% 58% 59% 58%

N202 > N209 64% 62% 59% 57%

N209 > E19 76% 75% 75% 73%

A12 D E19 67% 65% 65% 63%

(moyenne)

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Tableau 2 : Saturation (I/C) - G1A2 zone Vilvorde (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

) o matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring exterieur RC RC RC RC

N202 2> A12 67% 65% 77% 70%

N209 = N202 61% 60% 74% 68%

E19 = N209 82% 74% 85% 80%

E19 S AL2 70% 66% 79% 73%

(moyenne)
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G1A2 - Zaventem

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Saturation (1/C) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring intérieur Voie de Voie de Voie de Voie de
& dégage- RC dégage- RC dégage- RC dégage- RC
ment ment ment ment

E19 > ASC4 92% 91% 76% 77%
ASC4 > ASC3 18% 93% 19% 93% 17% 93% 19% 93%
ASC 3 = E40 70% 70% 85% 85%
E19 = E40 18% 85% 19% 85% 17% 85% 19% 85%
(moyenne)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Tableau 3 : Saturation (I/C) - G1A2 zone Zaventem (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

Saturation (1/C) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
aturation
ring extérieur Voie de Voie de Voie de Voie de
dégage- RC dégage- RC dégage- RC dégage- RC
ment ment ment ment
ASC4 - E19 72% 70% 78% 73%
ASC3 > ASC4 15% 96% 14% 97% 21% 84% 18% 83%
E40 > ASC3 81% 81% 68% 67%
E40 > E19 15% 83% 14% 82% 21% 77% 18% 74%
(moyenne)

La saturation diminue également légérement dans le cadre de l'alternative G1A1 (tableaux 4 a 6), mais méme
avec la RMA, des niveaux de saturation de 80 % ou plus demeurent et toute la capacité disponible sur le RO-

Nord est utilisée.

G1A1 - Wemmel

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

fing intérieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)
§ RC RC RC RC

E40 = N9 93% 91% 86% 82%

N9 = N290 90% 87% 82% 78%

2290 P Parking | oo, 62% 67% 64%

Parking C 2 A12 68% 66% 78% 68%

E40 = A12 79% 76% 78% 73%

(moyenne)

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

A téri matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur
RC RC RC RC
N9 2 E40 59% 57% 58% 51%
N290 = N9 63% 61% 62% 55%
Parking = N290 58% 56% 51% 49%
2\12 > Parking | o 49% 47% 41%
A12 = E40 59% 56% 55% 49%
(moyenne)

Tableau 4 : Saturation (1I/C) - G1A1 zone Wemmel (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)
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G1A1 - Vilvorde

Saturation (I/C) Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du
rii ui:téiieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)

e RC RC RC RC
Al12 2> N202 60% 59% 60% 57%
N202 = N209 63% 62% 60% 57%
N209 2> E19 76% 75% 76% 73%
AL2 DEL9 66% 65% 65% 63%
(moyenne)

. Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du

S'atura'il?r? (7€) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur

& RC RC RC RC
N202 2> A12 57% 52% 63% 61%
N209 = N202 52% 49% 64% 60%
E19 = N209 71% 67% 77% 77%
E19 > A12 60% 56% 68% 66%
(moyenne)

Tableau 5 : Saturation (I/C) - G1A1 zone Vilvorde (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

G1A1 - Zaventem

Saturation (1/C) Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du
ring intérieur matin matin (R4} ot (0

e RC RC RC RC
E19 > ASC4 92% 94% 86% 86%
ASC4 > ASC3 79% 81% 93% 93%
ASC 3 > E40 79% 81% 87% 93%
E19 = E40 83% 85% 88% 91%
(moyenne)

e Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du

S'atura'il?r? (7€) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur

& RC RC RC RC
ASC 4 - E19 64% 64% 74% 71%
ASC3 > ASC4 86% 86% 84% 80%
E40 > ASC3 86% 86% 84% 80%
E40 > E19 78% 78% 80% 77%
(moyenne)

Tableau 6 : Saturation (I/C) - G1A1 zone Zaventem (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

8.2.2. Groupe paralléle (G2A1 et G2A2)

Les mémes conclusions pour la principale alternative G1A2 s'appliquent également a la principale alternative
G2AL1 (voir les figures 3 (heures de pointe du matin) et 4 (heures de pointe du soir) et les tableaux 7 a 9). La
RMA entrainera une réduction globale du trafic automobile. Ce phénomeéne est plus prononcé a l'intérieur du
RO-Nord. Sur le RO-Nord méme, on observe de (tres) Iégeres diminutions, avec parfois des augmentations (par
exemple, dans la zone de Wemmel et sur le RO-Ouest). Le systéeme traversant, en particulier, restera lourde-
ment chargé, méme apreés la réalisation de la RMA. Localement, le niveau de saturation dépasse méme 90 %.
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Figure 4 : Graphique des différences heure de pointe du matin - G2A1 avec RMA, comparé a G2A1 sans RMA (Source : MTR RND v4.2.1)

223



Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

fing intérieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)
& RU RC RU RC RU RC RU RC

E40 = N9 30% 66% 28% 63% 32% 60% 46% 64%
N9 = N290 45% 88% 44% 84% 55% 80% 67% 85%
2290 > Parking | oo, 88% 17% 84% 37% 79% 42% 84%
Parking C D A12 | 17% 88% 17% 84% 34% 79% 35% 84%

(] (] (] (] (] 0 (] 0
(Eri?)\znﬁg 27% 83% 26% 79% 39% 74% 47% 79%

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

) i matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring exterieur
e RU RC RU RC RU RC RU RC

N9 > E40 32% 61% 31% 60% 38% 61% 45% 61%
N290 2 N9 58% 81% 54% 79% 74% 81% 81% 81%
Parking D N290 | 35% 100% 31% 98% 49% 100% 50% 100%
’cm > Parking | ., 62% 24% 59% 27% 63% 26% 59%
?niiyzni‘;? 38% 76% 35% 74% 47% 76% 51% 75%

Tableau 7 : Saturation (I/C) - G2A1 zone Wemmel (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

G2A1 - Vilvorde

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

. matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring intérieur RC RC RC RC

A12 > N202 57% 54% 57% 59%

N202 = N209 64% 61% 60% 62%

N209 > E19 77% 73% 77% 78%

A12 DE19 66% 63% 65% 66%

(moyenne)

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Tableau 8 : Saturation (I/C) - G2A1 zone Vilvorde (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

) - matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur
RC RC RC RC
N202 > A12 66% 63% 77% 71%
N209 = N202 60% 58% 75% 71%
E19 = N209 75% 72% 89% 84%
E19 2D A12 67% 64% 80% 75%
(moyenne)
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G2A1 - Zaventem

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Hin intérieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)
g Interied RU RC RU RC RU RC RU RC
E19 > ASC4 49% 93% 46% 93% 38% 100% 37% 100%
ASC4 > ASC3 32% 81% 31% 81% 55% 87% 51% 87%
ASC 3 = E40 37% 49% 37% 46% 83% 53% 76% 49%
(En%\?)yZnE:le(; 39% 74% 38% 73% 59% 80% 55% 79%

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

S'atura'ii?r? (1/Q) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur

e RU RC RU RC RU RC RU RC
ASC 4 > E19 36% 95% 35% 94% 60% 100% 63% 95%
ASC3 > ASC4 62% 85% 62% 84% 50% 91% 53% 84%
E40 > ASC3 48% 64% 45% 64% 31% 69% 32% 64%
fri%y:ni?) 49% 82% 47% 81% 47% 86% 49% 90%

Tableau 9 : Saturation (1/C) - G2A1 zone Zaventem (I/C >80% = rouge) (source : MITR RND v4.2.1)

L'alternative G2A2 conserve également des charges élevées (tableaux 10 a 12), principalement sur le RO tra-
versant. Cela illustre le fait qu'une capacité suffisante sur le RO est également nécessaire dans le cadre d'un
aménagement avec une structure paralléle.

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

fing intérieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)
& RU RC RU RC RU RC RU RC
E40 > N9 34% 62% 25% 64% 35% 68% 33% 67%
N9 = N290 79% 71% 81% 78%
2290 > Parking |5, 90% 22% 81% 40% 83% 41% 81%
Parking C > A12 | 18% 90% 17% 81% 34% 83% 33% 81%
(E:qunﬁl; 23% 80% 21% 74% 36% 79% 36% 77%

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

) i matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring exterieur
e RU RC RU RC RU RC RU RC

N9 > E40 24% 67% 20% 67% 40% 74% 35% 71%
N290 = N9 76% 73% 92% 88%
Parking > N290 | 38% 100% 36% 97% 60% 100% 51% 99%
/cuz > Parking | . 61% 15% 62% 29% 64% 21% 63%
f;iyzni‘;? 30% 76% 24% 74% 43% 82% 36% 80%

Tableau 10 : Saturation (I/C) - G2A2 zone Wemmel (1/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)
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G2A2 - Vilvorde

Saturation (I/C) Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du
rii ui:téiieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)

e RC RC RC RC
Al12 2> N202 58% 54% 59% 57%
N202 = N209 66% 62% 63% 61%
N209 2> E19 79% 74% 79% 76%
AL2 DEL9 68% 63% 67% 65%
(moyenne)

. Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du

S'atura'il?r? (7€) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur

& RC RC RC RC
N202 2> A12 66% 60% 78% 72%
N209 = N202 60% 57% 76% 72%
E19 = N209 76% 77% 89% 92%
E19 > A12 68% 65% 81% 79%
(moyenne)

Tableau 11 : Saturation (I/C) - G2A2 zone Vilvorde (1/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

Saturation (1/C) Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du
ri?’l uirr?t(lé??eur matin matini{RMA) soir soir (RMA)

§ RU RC RU RC RU RC RU RC
E19 > ASC4 50% 93% 48% 93% 39% 100% 37% 100%
ASC4 > ASC3 33% 81% 32% 81% 56% 87% 52% 87%
ASC 3 > E40 39% 49% 38% 49% 85% 53% 77% 53%
fr:wi\/:nit? 41% 75% 39% 74% 60% 80% 55% 80%

. Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du

S'atura'iu’)r? (7€) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur

& RU RC RU RC RU RC RU RC
ASC 4 - E19 37% 96% 36% 95% 59% 100% 65% 95%
ASC3 > ASC4 62% 85% 59% 84% 51% 91% 53% 85%
E40 > ASC3 48% 65% 45% 64% 32% 68% 34% 64%
(Er;"f\(c))yZnE'nle? 49% 82% 46% 81% 47% 86% 50% 81%

Tableau 12 : Saturation (I/C) - G2A2 zone Zaventem (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

8.2.3. Groupe latéral (G3A1, G3A2 et G3A3)

Pour I'alternative principale G3A1, les résultats des calculs avec le scénario de développement sont présentés
dans la figure 5 (heures de pointe du matin) et la figure 6 (heures de pointe du soir). Il s'agit a nouveau de
diagrammes de différence illustrant les augmentations (lignes rouges) ou les diminutions (lignes vertes) par
rapport a l'alternative principale sans RMA.

Comme pour les graphiques de différence pour G1A2 et G2A1, la réalisation de la RMA entraine également
une réduction globale du trafic automobile dans le cadre de G3A1. Les diminutions les plus importantes sont
observées sur le réseau routier secondaire a l'intérieur du ring. Sur le RO-Nord, les différences sont moins pro-
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noncées, avec localement de légéres augmentations du trafic automobile. Tel est le cas, par exemple, aux
heures de pointe du soir sur le RO-Nord dans la zone de Wemmel, sur le RO-ouest et I'A10/E40, et sur le R20 et
le petit Ring.

b

Y7 %

Figure 5 : Graphique des différences heure de pointe du matin - G3A1 avec RMA, comparé a G3A1 sans RMA (Source : MTR RND v4.2.1)

%, = § D
4\’% e /4

Figure 6 : Graphique des différences heure de pointe du matin - G3A1 avec RMA, comparé a G3A1 sans RMA (Source : MTR RND v4.2.1)

Méme dans le cadre de l'alternative G3A1 avec une chaussée latérale, il existe des niveaux de saturation de 90
% ou plus sur le RO-Nord, qui augmentent localement encore plus dans le cadre du scénario RMA. Ces niveaux
de saturation sont présentés dans les tableaux 13 a 15. Cela peut s'expliquer par les mauvaises performances
de plusieurs intersections situées sur la route latérale. Les tableaux 16 a 18 montrent que dans la zone de
Wemmel et Zaventem, la moitié a deux tiers de ces intersections ont un Level of service (LOS) de D, a savoir
une perte de temps supérieure a 35s.
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Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ing intéri
ring interieur Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC
E40 - N9 16% 69% 17% 70% 20% 74% 16% 75%
N9 = N290 38% 89% 30% 86% 24% 94% 26% 96%
2290 > Parking | 510, 87% 26% 84% 18% 92% 17% 93%
ParkingC 2 A12 | 23% 87% 16% 84% 10% 92% 10% 93%
(] (] (] (] (] 0 0 0
(Erf\(cJ)yZn?'ng 27% 83% 22% 81% 18% 88% 17% 89%

Saturation (I/C)
ring extérieur

Heure de pointe du
matin

Heure de pointe du
matin (RMA)

Heure de pointe du
soir

Heure de pointe du
soir (RMA)

Latérale RC

Latérale RC

Latérale RC

Latérale RC

Tableau 13 : Saturation (I/C) - G3A1 zone Wemmel (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

N9 > E40 15% 41% 8% 41% 16% 43% 15% 48%
N290 = N9 18% 73% 21% 78% 32% 70% 32% 81%
Parking > N290 | 18% 100% 17% 100% 17% 100% 22% 100%
/cuz > Parking | 81% 23% 81% 20% 80% 18% 83%
f\niiyzni‘;? 20% 74% 17% 75% 21% 73% 22% 78%

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

fing intérieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)
& Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC
Al12 2 N202 15% 90% 12% 86% 8% 79% 9% 76%
N202 > N209 17% 84% 11% 80% 7% 74% 8% 71%
N209 > E19 92% 86% 85% 81%
?rrlwiy;ii? 16% 89% 12% 84% 8% 79% 9% 76%

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Tableau 14 : Saturation (I/C) - G3A1 zone Vilvorde (1/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

8 - matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur ” ; . p
Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC

N202 2> A12 30% 65% 26% 65% 24% 87% 21% 85%
N209 > N202 11% 70% 11% 70% 13% 93% 13% 92%
E19 2 N209 79% 78% 91% 89%
E19 >A12 21% 71% 19% 71% 19% 90% 17% 89%
(moyenne)
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Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

ring intérieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)
& Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC
E19 > ASC4 32% 88% 33% 85% 15% 72% 18% 73%
ASC4 > ASC3 36% 93% 36% 93% 33% 93% 39% 93%
ASC 3 > E40 11% 87% 10% 93% 34% 87% 34% 93%
fn%\iyZn?e? 26% 89% 26% 90% 27% 84% 30% 86%

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

8 téri matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur
& Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC
ASC 4 > E19 15% 72% 15% 76% 41% 82% 38% 88%
ASC3 > ASC4 42% 80% 40% 80% 40% 79% 35% 76%
E40 > ASC3 32% 80% 30% 80% 17% 79% 15% 76%
fri?)yeenile? 30% 77% 28% 78% 33% 80% 29% 80%

Tableau 15 : Saturation (I/C) - G3A1 zone Zaventem (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

- GAlL.Wemme ____ __ __________

Nombre d'inter- Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du
sections matin matin (RMA) soir soir (RMA)
LOS A (<10s) 0 0 1 1

LOS B (10s — 20s) 2 1 1 0

LOS C (20s — 35s) 2 1 2 3

LOS D (35s — 55s) 2 2 1 0

LOS E (55s — 80s) 2 4 2 4

LOS F (>80s) 1 1 2 1

Total 9 9 9 9

Tableau 16 : Level of service des intersections sur la route latérale - G3A1 zone de Wemmel (source : MTR RND v4.2.1)

; G3A1 - Vilvorde

Nombre d'inter- Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du
sections matin matin (RMA) soir soir (RMA)
LOS A (<10s) 0 0 0 1

LOS B (10s — 20s) 1 1 1 0

LOS C (20s — 35s) 1 1 1 1

LOS D (35s — 55s) 0 0 0 0

LOS E (55s — 80s) 0 0 0 0

LOS F (>80s) 0 0 0 0

Total 2 2 2 2

Tableau 17 : Level of s

Nombre d'inter-

ervice des intersections sur la

Heure de pointe du

route latérale - G3A1 zone de

Heure de pointe du

Vilvorde (source : MTR RND v4.2.1)

; G3A1 - Zaventem

Heure de pointe du Heure de pointe du

sections matin matin (RMA) soir soir (RMA)
LOS A (<10s) 0 0 0 0
LOS B (10s — 20s) 2 1 2 1
LOS C (20s — 35s) 0 2 0 2
LOS D (35s — 55s) 4 1 4 1
LOS E (55s — 80s) 0 1 0 1
LOS F (>80s) 0 1 0 1
Total 6 6 6 6

Tableau 18 : Level of service des intersections sur la route latérale - G3A1 zone de Zaventem (source : MTR RND v4.2.1)
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Les autres alternatives latérales présentent également des degrés de saturation tres élevés, méme lorsqu'une
RMA est réalisée. Les tableaux 19 a 21 l'illustrent pour I'alternative G3A2, les tableaux 22 a 24 l'illustrent pour

I'alternative G3A3.

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

ring intérieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)

& Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC
E40 2> N9 16% 79% 11% 73% 18% 74% 15% 72%
N9 = N290 96% 96% 94% 91%
2290 >Parking | 1450, 88% 18% 90% 14% 89% 13% 92%
Parking C = A12 14% 88% 1% 90% 30% 89% 2% 92%
E40 & A12 16% 88% 10% 87% 21% 86% 10% 87%
(moyenne)

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Tableau 19 : Saturation (I/C) - G3A2 zone Wemmel (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

) - matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring exterieur . . . ,
Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC

N9 2> E40 15% 50% 12% 38% 15% 38% 13% 45%
N290 = N9 82% 78% 70% 83%
Parking = N290 18% 100% 15% 100% 17% 90% 14% 100%
/cuz > Parking |, 82% 1% 81% 24% 75% 1% 81%
(Arrluz)yjnlri‘:)) 19% 78% 9% 74% 19% 68% 9% 77%

G3A2 - Vilvorde

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

. matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring intérieur RC RC RC RC
Al12 2 N202 57% 57% 51% 51%
N202 = N209 61% 59% 53% 52%
N209 = E19 74% 70% 68% 67%
AL2 DE19 64% 62% 57% 57%
(moyenne)

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

) - matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur = = - -

N202 2 A12 50% 51% 67% 63%

N209 = N202 48% 49% 67% 64%

E19 = N209 65% 66% 77% 73%

E19 2 A12 55% 55% 71% 67%

(moyenne)

Tableau 20 : Saturation (I/C) - G3A2 zone Vilvorde (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)
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G3A2 - Zaventem

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Saturation (I/C) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring intérieur Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC

E19 > ASC4 34% 82% 27% 83% 13% 61% 11% 62%
ASC4 > ASC3 37% 70% 30% 70% 18% 70% 16% 70%
ASC 3 > E40 16% 65% 5% 65% 29% 65% 21% 65%
fn%\iyZn?e? 29% 73% 21% 73% 20% 65% 16% 66%

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Saturation (1/C) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur 3 , . <

Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC
ASC 4 - E19 19% 72% 16% 79% 30% 90% 21% 92%
ASC3 > ASC4 43% 82% 39% 85% 37% 80% 27% 77%
E40 > ASC3 29% 80% 22% 80% 33% 80% 23% 77%
E40 > E19 30% 78% 26% 81% 33% 83% 24% 82%
(moyenne)
Tableau 21 : Saturation (I/C) - G3A2 zone Zaventem (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

Tableau 22 : Saturation (I/C) - G3A3 zone Wemmel (I/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

Saturation Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du
(1/C) matin matin (RMA) soir soir (RMA)

ring intérieur Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC

E40 = N9 26% 68% 27% 69% 30% 72% 27% 75%

N9 = N290 33% 86% 37% 88% 43% 91% 38% 95%
E;ZOC9 Par- 1 5% 85% 24% 87% 34% 91% 30% 94%
:alrzk'"g g P 85% 12% 90% 10% 91% 10% 94%
E40 > A12 24% 81% 25% 84% 29% 86% 26% 90%
(moyenne)

Saturation Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du Heure de pointe du
(1/€) matin matin (RMA) soir soir (RMA)
ring extérieur || Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC

N9 2> E40 12% 46% 24% 42% 33% 35% 26% 37%
N290 = N9 38% 81% 38% 78% 66% 70% 56% 71%
:"’z;k(')"g i 33% 100% 31% 97% 60% 87% 45% 85%
A12 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0, 0,

> Parking C 35% 82% 31% 78% 34% 70% 36% 68%
?niiyznii? 30% 77% 31% 74% 48% 65% 41% 65%
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G3AS3 - Vilvorde

Saturation (I/C)
ring intérieur

Heure de pointe du
matin

Heure de pointe du
matin (RMA)

Heure de pointe du
soir

Heure de pointe du
soir (RMA)

Latérale RC

Latérale RC

Latérale RC

Latérale RC

A12 > N202 12% 85% 15% 87% 12% 80% 10% 79%
N202 > N209 17% 79% 15% 81% 7% 75% 9% 74%
N209 > E19 79% 81% 75% 74%
?riiy?nig 15% 81% 15% 83% 10% 77% 10% 76%

Saturation (I/C)
ring extérieur

Heure de pointe du
matin

Heure de pointe du
matin (RMA)

Heure de pointe du
soir

Heure de pointe du
soir (RMA)

Latérale RC

Latérale RC

Latérale RC

Latérale RC

Tableau 23 : Saturation (I/C) - G3A3 zone Vilvorde (1/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)

N202 > A12 40% 65% 32% 64% 38% 78% 36% 78%
N209 > N202 21% 65% 16% 64% 30% 82% 28% 78%
E19 = N209 65% 64% 82% 78%
(En%\iyjn?'ng 31% 65% 24% 64% 34% 81% 32% 78%

G3A3 - Zaventem

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

ring intérieur matin matin (RMA) soir soir (RMA)

& Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC
E19 > ASC4 35% 82% 39% 81% 16% 68% 19% 67%
ASC4 > ASC3 39% 89% 36% 89% 35% 93% 35% 93%
ASC 3 = E40 10% 84% 8% 84% 34% 87% 32% 87%
E19 > E40 28% 85% 28% 85% 28% 83% 29% 82%
(moyenne)

Saturation (I/C)

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

Heure de pointe du

8 o matin matin (RMA) soir soir (RMA)

ring exterieur S S S S
Latérale RC Latérale RC Latérale RC Latérale RC

ASC 4 - E19 18% 69% 15% 74% 42% 76% 41% 79%
ASC3 > ASC4 42% 80% 36% 80% 39% 78% 35% 75%
E40 > ASC3 34% 80% 26% 80% 18% 78% 14% 75%
E40 > E19 31% 76% 26% 78% 33% 77% 30% 76%
(moyenne)

Tableau 24 : Saturation (I/C) - G3A3 zone Zaventem (1/C >80% = rouge) (source : MTR RND v4.2.1)
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8.3.

Effets du scénario de développement Répartition modale ambitieuse
(RMA) dans les variantes avec une voie de moins

Compte tenu des objectifs politiques de réduction du trafic automobile d'ici 2030, des configurations (va-
riantes) ol le RO-Nord contient moins de voies sont également envisagées. Ces variantes avec moins de voies -
concrétement G1A2 et G2A1, chacune avec une voie de moins sur le RO-Nord traversant - ont donc également
été examinées dans le scénario de développement RMA.

Il est généralement constaté que pour les variantes avec une voie de moins, les niveaux de saturation sur le
RO-Nord sont plus élevés que dans les alternatives de base. Les tableaux 25 a 27 l'illustrent pour l'alternative
principale G1A2. Dans ce cas également, les niveaux de saturation ne changent guére lorsqu'une RMA est mise
en ceuvre et les trongons demeurent fortement chargés. Dans le cadre d'une voie de moins avec RMA, la satu-
ration est méme plus importante a de nombreux endroits qu'avec |'alternative principale sans RMA.

G1A2, G1A2 une voie de moins et G1A2 une voie de moins + RMA - Wemmel

Heure de Heure de Heure de Heure de
Heure de R R R .
A pointe du pointe du Heure de pointe du pointe du
pointe du
X matin (voie en | matin (voie en | pointe du soir | matin (voie en | matin (voie en
matin
Saturation moins) moins RMA) moins) moins RMA)
(1/C) Voie Voie Voie Voie Voie Voie
ring inté- de de de de de de
rieur dé- RC dé- RC dé- RC dé- RC dé- RC dé- RC
ga- ga- ga- ga- ga- ga-
ge- ge- ge- ge- ge- ge-
ment ment ment ment ment ment
E40 2> N9 35% 78% 41% 89% 37% 88% 27% 82% 35% 93% 27% 90%
N9 = N290 80% 95% 90% 79% 93% 88%
N29(.) > 68% 74% 71% 75% 79% 75%
Parking C
:i’zk'"g ¢ 71% 76% 75% 80% 86% 81%
(Erigznﬁg 35% 74% 41% 84% 37% 81% 27% 79% 35% 88% 27% 84%
Heure de Heure de Heure de Heure de
Heure de . . R .
. pointe du pointe du Heure de pointe du pointe du
pointe du
matin matin (voie en | matin (voie en | pointe du soir | matin (voie en | matin (voie en
Saturation moins) moins RMA) moins) moins RMA)
(1/€) Voie Voie Voie Voie Voie Voie
ring exté- de de de de de de
rieur 8- 8- 8- 8- B 8-
dé RC dé RC dé RC dé RC dé RC dé RC
ga- ga- ga- ga- ga- ga-
ge- ge- ge- ge- ge- ge-
ment ment ment ment ment ment
N9 > E40 | 78% 69% 61% 84% 68% 83% 93% 72% 92% 89% 74% 89%
N290 = N9 77% 85% 85% 80% 89% 88%
:”Z;k(')"g i 75% 81% 81% 82% 87% 82%
Al12
= Parking 66% 74% 70% 70% 71% 70%
C
?rr::iyjnit? 78% 72% 61% 81% 68% 80% 93% 76% 92% 84% 74% 82%

Tableau 25 : Saturation (I/C) - G1A2, G1A2 voie en moins et G1A2 voie en moins + RMA zone Wemmel (source : RVM RND v4.2.1)
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G1A2, G1A2 une voie de moins et G1A2 une voie de moi

H

Heurede Heure de Heure de Heure de :i:::: :i
Saturation ointe du pointe du pointe du Heure de pointe du n:’atin {voie
(1/C) ring P matin matin (voie en matin (voie en || pointe du soir matin (voie en moins
intérieur moins) moins RMA) en moins)

RMA)
RC RC RC RC RC RC

:;(2)29 61% 62% 58% 59% 58% 56%
:;g; > 64% 60% 59% 59% 58% 56%
N209 2 E19 | 76% 70% 70% 75% 70% 69%
A12 DE19 67% 64% 62% 65% 62% 61%
(moyenne)

Heure de Heure de Heure de Heure de H;::Z :i
Saturation ointe du pointe du pointe du Heure de gl nr\,atin (voie
(1/C) ring P - matin (voie en matin (voie en | pointe du soir matin (voie en moins
extérieur moins) moins RMA) en moins) RMA)

RC RC RC RC RC RC

::(2)2 > 67% 71% 71% 77% 80% 82%
it ? | e 64% 64% 74% 76% 76%
E19 2 N209 | 82% 84% 83% 85% 92% 91%
E19 9 Al12 70% 73% 72% 79% 83% 83%
(moyenne)

Tableau 26 : Saturation (I/C) - G1A2, G1A2 voie en moins et G1A2 voie en moins + RMA zone Vilvorde (source : MTR RND v4.2.1)

G1A2, G1A2 une voie de moins et G1A

Heure de Heure de Heure de Heure de Heure de
ointe du pointe du pointe du Heure de pointe du pointe du
P matin matin (voie en | matin (voie en | pointe du soir | matin (voie en | matin (voie en
Saturation moins) moins RMA) moins) moins RMA)
(1/C) rin LI Voie Voie Voie Voie Voie
intérieu% de de de de de de
dé- RC dé- RC dé- RC dé- RC dé- RC dé- RC
ga- ga- ga- ga- ga- ga-
ge- ge- ge- ge- ge- ge-
ment ment ment ment ment ment
519 - ASC 92% 95% 94% 76% 72% 75%
::g : > 18% 93% 25% 93% 23% 93% 17% 93% 18% 93% 28% 93%
223 3> 70% 72% 70% 85% 87% 87%
fri?)y?enii? 18% 85% 25% 87% 23% 86% 17% 85% 18% 84% 28% 85%
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Heure de Heure de Heure de Heure de Heure de
ointe du pointe du pointe du Heure de pointe du pointe du
P matin matin (voie en | matin (voie en | pointe dusoir | matin (voie en | matin (voie en
S moins) moins RMA) moins) moins RMA)
aturation
(1/C) ring Voie Voie Voie Voie Voie Voie
extérieur de de de de de de
dé- Tpc |9 re |9 re |9 re |9 re |9 &e
ga- ga- ga- ga- ga- ga-
ge- ge- ge- ge- ge- ge-
ment ment ment ment ment ment
::;: 4> 72% 71% 73% 78% 78% 79%
ASC3 >
ASC 4 15% 96% 19% 98% 17% 100% || 21% 84% 23% 88% 15% 96%
:40 > AsC 81% 81% 81% 68% 74% 74%
Fri?n?eni?) 15% 83% 19% 83% 17% 84% 21% 77% 23% 80% 15% 83%

Tableau 27 : Saturation (I/C) - G1A2, G1A2 voie en moins et G1A2 voie en moins + RMA zone Zaventem (source : MTR RND v4.2.1)

Dans le cadre de l'alternative principale G2A1 (tableaux 28 a 30), les niveaux de saturation sur le RO-Nord avec
une voie de moins augmentent également jusqu'a 80 % ou plus, méme avec une RMA. Cela crée également
une pression supplémentaire sur les routes paralléles.

G2A1, G2A1 une voie de moins et G2A1 une voie de moi

. Heure de Heure de Heure de Heure de
Saturation Heure de R R . .
(/) inte d pointe du pointe du Heure de pointe du pointe du
pointe du q q q q A A q q q q
fing inté matin matin (voie en | matin (voie en | pointe dusoir | matin (voie en | matin (voie en
rieﬁr moins) moins RMA) moins) moins RMA)
RU RC RU RC RU RC RU RC RU RC RU RC
E40 2> N9 30% 66% 47% 62% 43% 61% 32% 60% 61% 62% 41% 56%
N9 D>N290 | 45% | 88% | 73% | 94% | 63% | 92% | 55% | 80% | 91% | 93% |67% | 85%
s::(?nic 17% 88% 36% 89% 33% 87% 37% 79% 61% 89% 45% 81%
:i’zk'"g €217 | ss% |30% |so% |27% |s7% |3a% | 79% |so% |se% |3e% | 8%
(Eri?)y%enﬁg 27% 83% 46% 84% 41% 82% 39% 74% 65% 83% 47% 76%
< . Heure de Heure de Heure de Heure de Heure de
la::uratlon ointe du pointe du pointe du Heure de pointe du pointe du
(_/ ) i P matin matin (voie en | matin (voie en | pointe du soir | matin (voie en | matin (voie en
r!ng (25 moins) moins RMA) moins) moins RMA)
rieur
RU RC RU RC RU RC RU RC RU RC RU RC
N9 2> E40 | 32% 61% 53% 54% 48% 54% 38% 61% 49% 54% 42% 54%
N290 = N9 58% 81% 86% 77% 79% 77% 74% 81% 94% 77% 65% 77%
:az'::;"g > l3s% | 100% | s2% | 100% | 48% | 100% | a9% | 100% |s9% | 100% | as% | 100%
Al12
-2 Parking | 27% 62% 33% 54% 20% 54% 27% 63% 29% 53% 20% 53%
C
(] (] (] (] 0 (] (] 0 0 0 0 0
(Anﬁiyzni‘:)) 38% 76% 56% 71% 49% 71% 47% 76% 57% 71% 43% 71%

Tableau 28 : Saturation (I/C) - G2A1, G2A1 voie en moins et G2A1 voie en moins + RMA zone Wemmel (source : MTR RND v4.2.1)
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Al, G2A1 une voi

e de moins et G2A1 une voie de mo

ins + RMA - Vilvor

Heure de Heure de Heure de Heure de Heure de
Saturation ointe du pointe du pointe du Heure de pointe du pointe du
(1/C) ring P matin matin (voie en | matin (voie en | pointe du soir | matin (voie en | matin (voie en
intérieur moins) moins RMA) moins) moins RMA)

RC RC RC RC RC RC

:;(2)29 57% 64% 61% 57% 68% 62%
:;g; > 64% 71% 69% 60% 71% 65%
N209 2> E19 | 77% 90% 86% 77% 93% 86%
AL2 SE19 66% 75% 72% 65% 78% 71%
(moyenne)

Heure de Heure de Heure de Heure de Heure de
Saturation ointe du pointe du pointe du Heure de pointe du pointe du
(1/C) ring P matin matin (voie en | matin (voie en | pointe du soir | matin (voie en | matin (voie en
extérieur moins) moins RMA) moins) moins RMA)

RC RC RC RC RC RC

Zigz > 66% 73% 68% 77% 78% 76%
:;gg > 60% 65% 64% 75% 76% 75%
E19 2> N209 | 75% 87% 85% 89% 93% 92%
E19 2 A12 67% 75% 72% 80% 82% 81%
(moyenne)

Tableau 29 : Saturation (I/C) - G2A1, G2A1 voie en moins et G2A1 voie en moins + RMA zone Vilvorde (source : MTR RND v4.2.1)

G2A1, G2A1 une voie de moins et G2A1 une voie de moins + RMA - Zaventem

Heure de Heure de Heure de Heure de Heure de
Saturation ointe du pointe du pointe du Heure de pointe du pointe du
(1/C) ring P matin matin (voie en | matin (voie en | pointe du soir | matin (voie en | matin (voie en
intérieur moins) moins RMA) moins) moins RMA)
RU RC RU RC RU RC RU RC RU RC RU RC
519 > Asc 49% 93% 63% 100% || 59% 97% 38% 100% || 46% 100% || 52% 100%
ASC4 >
ASC 3 32% 81% 46% 83% 46% 81% 55% 87% 60% 83% 57% 83%
ASC3 >
E40 37% 49% 57% 44% 58% 40% 83% 53% 94% 44% 85% 41%
f:‘izn?e? 39% 74% 56% 76% 55% 73% 59% 80% 67% 76% 65% 75%
Heure de Heure de Heure de Heure de Heure de
Sernr e ointe du pointe du pointe du Heure de pointe du pointe du
(1/C) rin P matin matin (voie en | matin (voie en | pointe du soir | matin (voie en | matin (voie en
extérieugr moins) moins RMA) moins) moins RMA)
RU RC RU RC RU RC RU RC RU RC RU RC
ASC4 >
E19 36% 95% 48% 100% | 49% 100% || 60% 100% | 59% 100% | 68% 100%
ASC3 >
ASC 4 62% 85% 78% 88% 76% 87% 50% 91% 62% 86% 71% 91%
:40 > AsC 48% 64% 59% 61% 57% 61% 31% 69% 42% 60% 46% 63%
(Erzr:?)yeeni:s 49% 82% 62% 83% 60% 83% 47% 86% 54% 82% 62% 85%

Tableau 30 : Saturation (I/C) - G2A1, G2A1 voie en moins et G2A1 voie en moins + RMA zone Zaventem (source : MTR RND v4.2.1)
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8.4. Conclusions

La mise en ceuvre d'un scénario AMS entraine une diminution globale du trafic automobile dans toutes les
principales alternatives. Toutefois, les réductions les plus importantes sont observées sur le réseau routier
secondaire, répondant ainsi a I'objectif de qualité de vie dans les zones résidentielles. Cependant, les niveaux
de saturation du RO-Nord méme changent (tres) peu par I'application du scénario RMA et ils restent donc éle-
vés (dans chaque alternative, des niveaux de saturation supérieurs a 90% sont atteints sur certains trongons).

Les résultats des exercices susmentionnés démontrent donc que, indépendamment de sa conception réelle, le
RO-Nord continue de remplir une importante fonction de liaison et de collecte avec des mouvements régio-
naux sur de plus grandes distances, méme avec une RMA. Le trafic qui circule aujourd'hui sur le réseau routier
secondaire en raison de la forte saturation du RO-Nord, revient, dans un scénario RMA, sur le RO-Nord, 1a ou il
doit étre. Cet effet positif est largement perdu dans les variantes comportant une voie de moins. En raison de
la capacité plus faible du RO-Nord due a la réduction du nombre de voies, moins de trafic est transféré du ré-
seau routier secondaire vers le Ring. La pression sur le réseau routier secondaire est donc a nouveau plus éle-
vée que dans l'alternative principale correspondante avec RMA. Sur le RO-Nord méme, les niveaux de satura-
tion restent élevés, et sont méme souvent supérieurs a ceux de l'alternative principale correspondante sans
RMA. Dans le cadre de G2A1 avec une voie de moins, cela crée également une pression supplémentaire sur les
routes paralleles.

En d'autres termes, il n'y a pas de surdimensionnement du RO-Nord dans les différentes alternatives évaluées.
De plus, les interrelations et les différences entre les alternatives, telles qu'identifiées dans les calculs sans
RMA, sont maintenues lorsqu'une situation avec une RMA est considérée. Ainsi, méme avec une RMA, les
alternatives G3 ont le flux de trafic le plus problématique sur le RO-Nord.
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9. CONCLUSION SUR L'EVALUATION DU CYCLE 1 : SE-
LECTION DES ALTERNATIVES ET DES VARIANTES

Le processus de conversion de différentes alternatives raisonnables en une (ou plusieurs) alternative(s) privilé-
giée(s) signifie qu'il convient de procéder a une sélection motivée parmi un grand nombre d'alternatives pour
parvenir a un nombre réduit d'alternatives, voire a une seule alternative, a savoir une alternative privilégiée. Il
s'agit d'un processus itératif et cyclique, dans lequel I'évaluation et la sélection des alternatives est réalisée en
deux « cycles » pour finalement dégager une alternative préférée. Les principes de base applicables aux alter-
natives s'appliquent également a |'évaluation des variantes

L'objet de I'évaluation du cycle 1 sont les sept alternatives et variantes présentées dans le document d'orienta-
tion initial. L'objectif du cycle 1 est de parvenir a une premiére sélection d'alternatives et de variantes en les
excluant (« en les jugeant déraisonnables ») si elles ne conduisent pas ou insuffisamment a la réalisation des
objectifs du plan. Cette évaluation est réalisée si I'application d'un critere démontre qu'il existe un goulet
d'étranglement dans la réalisation des objectifs du plan et que, de plus, il peut étre justifié que ce goulet
d'étranglement ne peut raisonnablement étre supprimé dans le cadre de l'alternative ou de la variante. Une
telle évaluation permet de considérer I'alternative ou la variante comme déraisonnable au regard de la réalisa-
tion des objectifs du plan.

L'évaluation des alternatives du cycle 1 aboutit a I'exclusion de toutes les alternatives du groupe G3. En effet,
ces alternatives présentent, selon le concept de la route latérale, des caractéristiques qui donnent lieu a des
évaluations d'exclusion. Au niveau de |'évaluation par zone, les alternatives G2A2 dans la zone de Wemmel et
G1A1 dans la zone de Zaventem sont également exclues. Pour I'alternative G2A2, cela signifie une exclusion de
facto de I'ensemble de la solution parce qu'elle ne differe de I'autre solution du groupe G2 que dans la zone de
Wemmel. Les alternatives retenues aprées I'évaluation du cycle 1 sont G1A2 et G2A1 pour toute la section du
RO-Nord et I'alternative G1A1 dans les zones de Wemmel et Vilvorde. Les évaluations positives des zones rete-
nues (Wemmel et Vilvorde) pour l'alternative G1A1 seront incluses dans les optimisations de I'alternative Light
vers le cycle 2 (voir annexe 15 : champ d'application du cycle 2, c'est-a-dire alternatives, variantes et scénarios
de développement).

{ U O U U U U

[ Beoordeling loap 1 J
x (zAv) g 3 ®(wem) x ® b 4

Figure 11 : Alternatives retenues pour le cycle 1

Les variantes sont évaluées de la méme maniére. L'alternative G2A1 avec une voie de moins n'est évaluée que
dans les zones de Wemmel et de Zaventem. L'alternative G1A2 avec une voie de moins n'obtient pas un score
d'exclusion a Wemmel, mais |'obtient a Vilvorde et Zaventem. L'alternative G1A1 impliquant une réduction des
voies n'obtient pas un score d'exclusion a Wemmel, mais I'obtient a Zaventem. Cela pourrait conduire a la
conclusion qu'une alternative avec une variante impliquant une voie en moins peut encore étre maintenue
dans certaines zones. Sur le plan conceptuel, il est toutefois préférable de conférer a I'ensemble du RO-Nord le
méme nombre de voies partout. On peut affirmer qu'une combinaison de trois voies a Wemmel et de quatre
voies a Zaventem et Vilvorde est une mauvaise combinaison. Un trafic trop dense sera orienté vers Wemmel
depuis Zaventem et Vilvorde, ce qui peut causer de gros problémes lors du passage de 3 a 4 voies (au niveau
de I'A12) (blocking back, plus de trafic de contournement dans cette zone). Les intensités a Wemmel seront
également plus élevées, de sorte que les temps de trajet, par exemple, peuvent étre plus élevés. L'évaluation
des variantes conduit donc a I'exclusion de la variante comportant une voie de moins.
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Les autres variantes ne débouchent pas sur des évaluations d'exclusion. Cela signifie que les variantes « nceud
déclassé », « réduction de la vitesse », « pont paysager maximal Bois du Laerbeek » et « profil réduit Wemmel-
Jette » (en combinaison avec une tranchée ouverte ou un pont paysager maximal Wemmel-Jette) sont rete-
nues, évidemment uniquement en combinaison avec les variantes retenues dans le groupe G1 et G2.

O & & $ < &
[ Beoordeling loop 1 ]
y x & & Y O
| Laarbeekbos | | Wemmel-Jette |

Figure 12: Variantes retenues dans le cycle 1
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