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  GLOSSAIRE 
 

Acronyme Signification 

AA Section Anneessens/Albert 

BE Bureau d'Etudes 

BFP Bureau Fédéral du Plan 

BMN 
"Bruxelles Métro Nord" - Etude de l'extension du réseau de transports en commun de haute performance vers le 
nord à Bruxelles  

CA Comité d'Accompagnement  

COV Composés Organiques Volatils 

EIE Etude d'Incidences sur l'Environnement 

EVP Equivalent Véhicule Particulier 

GES Gaz à Effet de Serre 

HPM Hyper Pointe du Matin (8h-9h) 

ICC Itinéraire Cyclable Communal 

ICR Itinéraire Cyclable Régional 

NB Section Nord/Bordet 

PP Période de Pointe (matin et soir confondus) 

PPM Période de Pointe du Matin (7h-9h) 

PPS Période de Pointe du Soir (16h-19h) 

PRDD Plan  Régional de Dévelopement Durable 

PRM Plan  Régional de Mobilité 

RBC Région de Bruxelles-Capitale 

RER Réseau Express Régional  

RIE Rapport d'étude d'Incidences sur l'Environnement 

STEP STation d'EPuration des eaux usées 

TC Transport en Commun 

THNS Transport à Haut Niveau de Service 

TIC Technologies de l'Information et de la Communication  

TM Transport de Marchandise 

TR Transport Routier 

VP Véhicule Particulier 

ETS Emission Trading System - System d'échange des émissions 

LPG Liquified Petroleum Gas - Gaz de pétrol liquéfié 

CNG Compressed Natural Gas - Gaz naturel liquéfié 

SER Source d'Énergie Renouvelable 

LEZ Low Emission Zone - Zone de basse émission 
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Alternative NB/N :  

Le tracé implique la sortie des stations dans des espaces urbains –parcelles ou espaces publics– relativement serrés (entre Liedts 
et Princesse Elizabeth – au-delà de Princesse Elizabeth), ce qui nécessite a priori la destruction d’immeubles : 
 

 La destruction de ces immeubles doit être minimisée ; 
 L’emprise du puits/de la boîte vers la station Princesse Elizabeth (Gare de Schaerbeek) doit être minimisé de manière à 

préserver les superficies de pleine-terre, les massifs de plantation, les plates-bandes, les arbres d’alignement et tout par-
ticulièrement les arbres remarquables, tant sur la place que sur les terre-pleins à l’aboutissement des squares ; 

 Les techniques de creusement des stations Princesse Elizabeth et Stroobants ne peut hypothéquer les zones d’espaces 
verts du PRAS ainsi que la végétation y développée (le puits doit être confiné à l’espace de la place ou de la voirie). 

 

Alternative NB/M :  
Le tracé implique la sortie des stations dans des espaces urbains (parcelles ou espaces publics) serrés (entre Liedts et Demolder 
– au-delà de Demolder), qui nécessite a priori la destruction d’immeubles : 
 

 La destruction de ces immeubles doit être minimisée. 

 

Alternative NB/MH : 
Le tracé implique la sortie des stations dans des espaces urbains –parcelles ou espaces publics– serrés (entre Liedts et Cage aux 
Ours – au-delà de la Cage aux Ours), ce qui nécessite a priori la destruction d’immeubles : 
 

 La destruction de ces immeubles doit être minimisée. 

 

Alternative NB/S : 
Le tracé implique la sortie des stations dans des espaces urbains –parcelles ou espaces publics– relativement larges (sauf pour  
« Paix ») ce qui ne nécessite pas a priori de destruction d’immeubles. Toutefois : 
 

 L’emprise des puits/boîtes vers les stations Liedts, Bertrand et Josaphat doit être minimisée de manière à préserver les 
superficies de pleine-terre, les massifs de plantation, les plates-bandes, les arbres d’alignement et tout particulièrement 
les arbres remarquables ; 

 Les techniques de creusement des stations Bertrand/Josaphat ne peut hypothéquer les zones d’espaces verts du PRAS 
ainsi que la végétation y développée et l’emprise du puits/de la boîte doit être confinée à l’espace structurant latéral ; 

 Les emplacements de sorties des stations en surface (édicules, superstructures, trémies d’escaliers, ascenseurs) doivent 
être subordonnés à la composition et la scénographie urbaine (perspectives de la rue Royale, de l’avenue Bertrand), et 
s’intégrer à l’élément paysager à l’inventaire/classé du parc Josaphat. 

 

Alternative THNS/55 : 
Le site propre aménagé sur ce tracé alternatif impactera différemment les espaces publics en fonction de leur largeur d’assiette. Il 
conviendra de conserver –dans la mesure du possible– les largeurs dévolues aux piétons et toute végétation (terre-pleins enga-
zonnés, arbres d’alignement…). 
 

Alternative THNS/RES : 
Le site propre aménagé sur ce tracé alternatif impactera de la même manière que l’alternative précédente les espaces publics 
traversés. Les recommandations sont identiques. Il n’y a pas moyen de pallier les démolitions des sections de voirie Stroobant et 
Vandenhoven.  
 
SECTION « AA » : 
 
Alternative 0 :  
Sans objet (les alternatives 0 sont cotées en fonction de l’évolution « naturelle » au terme de 2025). 
 

Projet :  
 Avenue de Stalingrad : réfection à l’identique des aménagements de surface y compris arbres à hautes tiges sur dalle 

avec épaisseur de terre nécessaire à cet effet ; si impossibilité, report du projet sur une alternative  
 Avenue Besme : restauration d’une berme plantée de hautes tiges et engazonnée avec épaisseur de terre nécessaire 
 Techniques appropriées pour le creusement de tunnel sous le Palais du Midi ; cf. chap. « mise en œuvre ».   

 

 

Mise en souterrain des trams avenue Fonsny (depuis la rue de Danemark) et le Bvd Poincaré 
(jusqu’à la rue Woeringen) 

 afin de libérer la surface de la rue Couverte pour permettre le réaménagement de la Gare du 
Midi jusqu’à la Petite Ceinture  

 afin de permettre le réaménagement convivial de tous les espaces publics libérés du tram 

Les incidences de cette recommandation sont traitées aux chapitres « mobilité » et « sol et eau »  
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Alternative AA/1N :  
Pour les ouvrages sous l’îlot Woeringen, risque de désordres dans la structure et l’enveloppe des bâtiments traversés : 
 

- Mise en œuvre soignée et appropriée pour le creusement de tunnel sous les bâtiments traversés ; 
- Possibilité d’amélioration de l’aménagement du terre-plein Poincaré-Midi après travaux en « cut en cover ». 

 

Alternative AA/2M :  
Pour les ouvrages sous l’îlot Jamar, risque de désordres dans la structure et l’enveloppe des bâtiments traversés : 

- Mise en œuvre soignée et appropriée pour le creusement de tunnel sous les bâtiments traversés voire démolition. 
 

Alternative AA3/NM :  
Sans objet, constitue l’alternative la plus légère –hors alternative 0– en termes d’incidences sur l’urbanisme, l’aménagement du 
territoire ou le patrimoine. 
 

Pour l’ensemble des propositions, alternatives et projet, « esprit » du schéma directeur Midi à réaliser sur le site –moyennant la 
réalisation d’un tunnel pour prolonger en souterrain le tram desservant la gare– et réaménagement global du carrefour Midi-Jamar. 

 
 

DEPOT « Haren » : 
 
Alternative 0 (2025) :  
Sans objet (les alternatives 0 sont cotées en fonction de l’évolution « naturelle » au terme de 2025). 
 

Projet :  
Traitement paysager de la compensation périphérique permettant de cacher le dépôt. 

Alternative sud :  

Reconstitution de sa couverture végétale actuelle, hors dépôt, après travaux ; ceinturage de ce dernier par des merlons couverts 
de végétation pour favoriser son intégration. 

 

CONCLUSIONS : 
 
INCIDENCES  
 
 

Les propositions de tracés en tunnel impactent essentiellement l’urbanisme, l’aménagement du territoire ou le patrimoine, en 
surface à la sortie des stations, en fonction du mode constructif utilisé pour leur creusement. 

Les propositions de tracés en surface impactent essentiellement l’aménagement des voiries traversées par le site propre, sur toute 
la longueur de celles-ci, et ponctuellement des ensembles bâtis (rives nord Stroobant et Vandenhoven). En fonction des largeurs 
d’assiette disponibles elles condamnent les plantations d’alignement et impliquent une restriction des autres fonctions que le tram 
dans l’utilisation de l’espace public. 
 

RECOMMANDATIONS  
 

 En section « NB » :  

- Préférer le tracé en site indépendant et, dans celui-ci le tracé du projet  
- D’une façon générale : respecter la composition urbaine en surface en particulier à Colignon et Riga ; dans ce der-

nier cas, choisir l’alternative plutôt que le Projet mais l’améliorer en suivant les recommandations pour un meilleur 
respect de la composition urbanistique patrimoniale 

- Bien gérer la sortie de la station « Paix », vu l’exiguïté de l’espace public en surface 

 En section « AA » :  

- Restaurer l’avenue de Stalingrad à l’identique (hautes tiges) ; à défaut choisir une alternative 
- Créer un site indépendant pour tram souterrain entre l’avenue Fonsny et le boulevard Poincaré  
- Restaurer la berme plantée avenue Besme 
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7.4. ENERGIE/AIR/FACTEURS CLIMATIQUES 

7.4.1. ANALYSE DES INCIDENCES DU PROJET ET DES ALTERNATIVES  

A. RAPPEL DES ALTERNATIVES 

TRACE  CONCERNE DESCRIPTION 

TRACE COMPLET 

alternative 0   Situation en 2025 sans mise en œuvre du projet 

Projet    

SECTION « NB » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. NB/N  tracé nord ; 7 stations                                                                                                         
dont 3 noeuds intermodaux avec SNCB: Bordet, Schaerbeek Gare, Verboeckhoven  

alt. NB/M  tracé médian ; 7 stations                                                                                                   
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/MH  tracé médian via Helmet : 7 stations                                                                                     
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/S  tracé sud : 6 stations                                                                                                         
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Kurth  

SECTION « NB » / TRACES DE SURFACE 

alt. NB /THNS 55 AM  tracé actuel du 55 réaménagé                                                                                          
avec 3ème voie dans la trémie de la Gare du Nord  

alt. NB / THNS RES   tracé plus direct (Otan) / (Bordet) / Petite Ceinture (terminus station Rogier) couplé à  

 tracé nouveau Bordet / Petite Ceinture (station Botanique) / (Louise)  

SECTION « AA » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. AA/1N   nord  Lemonnier / îlot Woeringen / Petite Ceinture /Autonomie / Bara /Spaak / rue Couverte ; suppression 
de la station Lemonnier et création (ou non) d’une station neuve square de l’Aviation  

alt. AA/2M  médian  Petite Ceinture / Jamar / Bara / Spaak / rue Couverte ;                                                      
maintien de la station Lemonnier  

alt. AA/3NM 
nord/méd.  

Lemonnier / Petite Ceinture / îlot Autonomie-Jamar / Bara /Spaak / rue Couverte ;  
suppression de la station Lemonnier  

DEPOT HAREN 

alternative sud extrémité sud du terrain STIB 
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B. SYNTHESE DES RESULTATS – CONCLUSIONS 

B.1. Tableau récapitulatif  

Remarque : Dans le cadre du présent chapitre, la signification des couleurs correspond à la description ci-dessous 

Couleur Signification de la couleur par rapport aux critères d’air/énergie/climat 

 Diminution significative des émissions par rapport à la situation de référence (Alternative 0) 

 Émissions équivalentes à la situation de référence 

 Augmentation significative des émissions par rapport à la situation de référence  

 Augmentation dangereuse des émissions par rapport à la situation de référence 

 Non pertinent 

 

 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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Substances acidifiantes ▲        ▲        

Précurseurs d’ozone ▲        ▲        

Particules fines ▲        ▲        

Gaz à effet de serre ▲        ▲        

  

B.2. Conclusions 

Comme souligné dans le chapitre 6.4, les émissions liées au secteur des transports sont amenées à diminuer à l’avenir si les 
politiques européennes de lutte contre la pollution et le changement climatique sont mises en œuvre. 

Les tableaux de résultat sont présentés au paragraphe 7.4.3. Une première analyse, présentée au paragraphe 7.3.1.C, indique 
que, d’un point de vue général, le Projet et ses Alternatives ne permettent pas de réaliser de réduction conséquente des émis-
sions. En effet, les variations observées sont globalement peu conséquentes. Elles méritent toutefois d’être nuancées. 

Tout d’abord, les hypothèses sur lesquelles se basent les calculs ne jouent pas en faveur des transports en commun. En effet, les 
projections calculent les émissions suivant un schéma d’exploitation assez intensif du métro et du tram. Les résultats pour la trac-
tion sont vraisemblablement surestimés. De plus, les facteurs d’émission des voitures personnelles pourraient être sous-estimés, 
puisqu’ils se basent sur l’hypothèse, potentiellement optimiste, que les objectifs européens de performances énergétiques des 
véhicules soient atteints. Dans le cas contraire, les émissions totales des véhicules seraient plus conséquentes et feraient appa-
raître l’avantage du métro. 

Il est également nécessaire de préciser que ce glissement des émissions des véhicules personnels vers celles des transports en 
commun est aussi un glissement géographique. En effet, la pollution des voitures est directe ; elle est émise là où le véhicule 
roule. Ce n’est pas le cas pour les transports en commun ferrés, dont l’impact sera ressenti hors de la Région. Cela signifie dès 
lors que le Projet aura un impact localement positif pour les riverains, qui seront exposés à moins de polluants atmosphériques. 

En outre, cette situation cache également un changement en termes de consommation d’énergie. En effet, la réduction du nombre 
d’automobiles au profit des trams et métro permet de diminuer la consommation de combustibles fossiles, remplacés par de 
l’électricité. La Belgique étant dépendante des importations de pétrole, un tel changement permet une amélioration de 
l’indépendance énergétique du pays (mais pas de la région, puisqu’elle ne produit que très peu d’énergie). 

Une analyse complémentaire pour le Projet a été réalisée, en intégrant la question du péage urbain aux calculs ; les résultats sont 
présentés dans le Tableau 20. Cette démarche vise essentiellement à montrer le potentiel de réduction que le métro génère. En 
effet, toute mesure ou toute politique qui permettrait d’augmenter l’attrait des transports en commun permettrait de réaliser de 
fortes réductions d’émissions de polluants et de GES (qu’il s’agisse d’un péage urbain, d’une taxe kilométrique, ou de l’extension 
des lignes de métro, par exemple). En termes d’étude du Projet et des Alternatives, le métro présente à ce sujet un potentiel plus 
fort que le tram. Plus attractif et plus capacitaire que le tram, le Projet présente en plus une meilleure efficacité énergétique. Le 
tram présente en plus le désavantage d’interférer avec le trafic routier. Or, fluidifier ce dernier contribue à limiter la pollution. 
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C. ANALYSE PAR CRITERE 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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Substances acidifiantes ▲ 1 1 1 1 1 2 2 ▲ 3 4 3 4    

Précurseurs d’ozone ▲ 1 1 1 1 1 2 2 ▲ 3 4 3 4    

Particules fines ▲ 1 1 1 1 1 2 2 ▲ 3 4 3 4    

Gaz à effet de serre ▲ 1 1 1 1 1 2 2 ▲ 3 4 3 4    

 

# Commentaires 

1 L’amélioration de l’offre en transport en commun liée à l’exploitation du Projet ou de ses Alternatives a pour 
principaux effets : 

 L’augmentation des émissions liées à la traction et aux infrastructures du métro. 

 Une diminution de la pollution liée au tram, du fait de l’incidence des lignes du métro sur le schéma 
d’exploitation de certaines lignes de tram. 

 Une diminution des émissions directes des véhicules personnels. 

Ces différents effets s’annulent cependant, avec des émissions équivalentes entre les différentes alternatives. 

2 L’offre de tram supplémentaire ne génère pas assez de report modal pour que les diminutions d’émissions de 
GES engendrées par la diminution du trafic automobile compensent les émissions supplémentaires du tram. 

3 La modification du tracé et/ou le déplacement de la station Lemonnier n’a pas d’effet notable sur l’offre en 
transports en commun et ne suscite pas de report modal en soi. 

4 La fermeture de la station Lemonnier permet de réaliser de petites économies d’énergie. Néanmoins, dans le 
cadre de l’Alternative AA/3NM, si l’on suit la recommandation de créer une station Poincaré (voir chapitre 7.1), 
cette remarque n’est plus valable.    
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7.4.2. RECOMMANDATIONS PROPRES AU PROJET ET À SES ALTERNATIVES  

A. RECOMMANDATION GENERALES 

 Il est prévu que la RBC contribue à la mise en œuvre et au respect des normes et des plans européens qui visent à amé-
liorer la qualité de l’air et à faire la transition vers une société bas-carbone. Sans quoi les réductions d’émission obser-
vées entre 2015 et 2025 pourraient ne pas se produire, empêchant une amélioration de la qualité de l’air en RBC. En ef-
fet, celles-ci sont à l’origine de la diminution des émissions liées à l’amélioration des performances énergétiques et envi-
ronnementales du parc automobile bruxellois, et du système de production électrique belge.  

 La STIB devrait contribuer à l’amélioration des performances environnementales de la production globale d’énergie belge 
par : 

- Le maintien de son accord avec son fournisseur d’électricité pour être fourni à 100% d’énergie renouvelable. 
- Le développement de sources de productions d’énergies renouvelables par l’installation d’équipements sur ses bâti-

ments (solaire photovoltaïque, petites éoliennes urbaines, etc.) 

 La mise en place du métro devrait s’accompagner de mesures complémentaires visant à restreindre l’usage de la voiture 
en RBC pour que le Projet ou ses Alternatives puissent contribuer aux objectifs de diminution de la pollution atmosphé-
rique et des émissions de GES. 

 

B. RECOMMANDATIONS PROPRES AU TRACE 

 Concernant le matériel roulant, le métro doit être favorisé par rapport au tram, vu ses meilleures performances énergé-
tiques et environnementales. 

 Toutes choses égales par ailleurs, le tracé le plus court devrait être privilégié : 

- Pour les alternatives métro, le Projet est recommandé. 
- Pour les alternatives tram, le THNS 55 est recommandé. 

 

C. RECOMMANDATIONS PROPRES AUX INFRASTRUCTURES 

 De manière générale, une réduction de l’incidence des infrastructures est recommandée par : 

- L’utilisation de « Meilleures Technologies Disponibles » lors de la construction des nouvelles stations. 
- Le remplacement progressif des équipements actuellement en fonctionnement sur le réseau par du matériel moins 

énergivore. 

 Les infrastructures du tram sont moins impactantes que celles du métro. Les Alternatives THNS 55 et RES sont donc à 
privilégier dans ce sens. 

 Pour les alternatives souterraines : Une diminution de la taille et de la profondeur des stations (voir chapitre 7.9.) permet 
une diminution de la consommation électrique de l’éclairage, du chauffage, des escalators, des ascenseurs, etc. A noter 
également que bien qu’elles paraissent moins impactantes, les alternatives comportant moins de stations ne sont pas re-
commandées, dans la mesure où elles diminuent le potentiel d’attractivité du métro, et dès lors son potentiel de réduction 
des émissions. 

 

D. RECOMMANDATIONS CONJOINTES POUR LES INFRASTRUCTURES ET LA TRACTION 

 

 Bien que le métro ait une traction moins énergivore, son avantage sur le tram est annulé par la forte consommation des 
stations. De ce point de vue, l’Alternative THNS 55 est recommandée. 
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7.4.3. TABLEAU DES RÉSULTATS 

L’ensemble des résultats ci-dessous sont calculés sur base de la méthodologie présentée au point 3.3.4. L’offre des transports en 
commun et le nombre de véhicules-kilomètres sont issus du chapitre sur la mobilité. Les données sur les infrastructures sont 
calculées de la même manière qu’à la section 6.4, en tenant compte des variations d’une Alternative à l’autre (selon la longueur 
des voies pour le tram, et le nombre de stations pour le métro). 

Les variations entre le Projet et les Alternatives peuvent s’expliquer de différentes manières : 

 Certaines Alternatives sont plus attractives que d’autres et induisent un report modal plus important. 

 La longueur des voies ferrées les émissions liées à la traction (les émissions des véhicules étant proportionnelles à la 
distance), et aux infrastructures (pour le tram). 

 Les alternatives souterraines n’ont pas toutes le même nombre de stations. 

À noter également que les résultats des alternatives pour la section « AA » et « NB » ne sont pas présentés ci-après. En effet, les 
résultats obtenus seraient relativement similaires à l’alternative 0, si ce n’est une légère diminution des émissions liées à 
l’infrastructure du métro, du fait de la suppression de la station Lemonnier. 

 

A. SITUATION DE REFERENCE (ALTERNATIVE 0) 

Tableau 18 : Émissions annuelles engendrées par l'Alternative 0 (Source : Aménagement sc) 

Véhicules 

Subst. acidifiantes  Précurseurs d’O3  PM2.5  Gaz à effet de serre 

(kgéq. acide) (téq. COV) (kg) (téq.CO2) 

2015 2025 2015 2025 2015 2025 2015 2025 

Voiture 45.499,85 10.894,96 3.200,81 846,32 90.551,93 37.059,37 727.128,22 578.939,47 

Métro 
Traction 996,74 549,93 46,94 25,09 2.564,95 1.645,27 22.443,33 25.090,35 

Infrastructure 341,62 146,92 16,09 6,70 879,10 439,55 7.692,10 6.703,12 

Tram 
Traction 772,36 429,62 36,37 19,60 1.987,53 1.285,32 17.390,92 19.601,13 

Infrastructure 0,25 0,11 0,01 0,00 0,64 0,33 5,60 4,99 

Total 47.610,81 12.021,53 3.300,22 897,72 95.984,15 40.429,83 774.660,16 630.339,05 

 

 

B. PROJET (AVEC ET SANS PEAGE URBAIN) 

Tableau 19 : Émissions annuelles engendrées par le Projet sans péage urbain (Source : Aménagement sc) 

Véhicules 

Subst. acidifiantes  Précurseurs d’O3  PM2.5  Gaz à effet de serre 

(kgéq. acide) (téq. COV) (kg) (téq.CO2) 

2015 2025 2015 2025 2015 2025 2015 2025 

Voiture 45.499,85 10.828,09 3.200,81 841,12 90.551,93 36.831,91 727.128,22 575.386,10 

Métro 
Traction 996,74 697,83 46,94 31,84 2.564,95 2.087,74 22.443,33 31.838,05 

Infrastructure 341,62 161,82 16,09 7,38 879,10 484,14 7.692,10 7.383,14 

Tram 
Traction 772,36 373,44 36,37 17,04 1.987,53 1.117,24 17.390,92 17.037,90 

Infrastructure 0,25 0,10 0,01 0,00 0,64 0,30 5,60 4,58 

Total 47.610,81 12.061,27 3.300,22 897,39 95.984,15 40.521,33 774.660,16 631.649,77 
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Tableau 20 : Émissions annuelles engendrées par le Projet avec la mise en œuvre d’un péage urbain (Source : Aménagement sc) 

Véhicules 

Subst. acidifiantes  Précurseurs d’O3  PM2.5  Gaz à effet de serre 

(kgéq. acide) (téq. COV) (kg) (téq.CO2) 

2015 2025 2015 2025 2015 2025 2015 2025 

Voiture 45.499,85 9.113,92 3.200,81 707,97 90.551,93 31.001,14 727.128,22 484.298,18 

Métro 
Traction 996,74 697,83 46,94 31,84 2.564,95 2.087,74 22.443,33 31.838,05 

Infrastructure 341,62 161,82 16,09 7,38 879,10 484,14 7.692,10 7.383,14 

Tram 
Traction 772,36 373,44 36,37 17,04 1.987,53 1.117,24 17.390,92 17.037,90 

Infrastructure 0,25 0,10 0,01 0,00 0,64 0,30 5,60 4,58 

Total 47.610,81 10.347,11 3.300,22 764,23 95.984,15 34.690,56 774.660,16 540.561,85 

 

C. SECTION « NB » 

Tableau 21 : Émissions annuelles engendrées par l’alternative NB/N (Source : Aménagement sc) 

Véhicules 

Subst. acidifiantes  Précurseurs d’O3  PM2.5  Gaz à effet de serre 

(kgéq. acide) (téq. COV) (kg) (téq.CO2) 

2015 2025 2015 2025 2015 2025 2015 2025 

Voiture 45.499,85 10.838,98 3.200,81 841,97 90.551,93 36.868,95 727.128,22 575.964,80 

Métro 
Traction 996,74 713,92 46,94 32,57 2.564,95 2.135,90 22.443,33 32.572,42 

Infrastructure 341,62 161,82 16,09 7,38 879,10 484,14 7.692,10 7.383,14 

Tram 
Traction 772,36 373,44 36,37 17,04 1.987,53 1.117,24 17.390,92 17.037,90 

Infrastructure 0,25 0,10 0,01 0,00 0,64 0,30 5,60 4,58 

Total 47.610,81 12.088,26 3.300,22 898,97 95.984,15 40.606,53 774.660,16 632.962,84 

 

Tableau 22 : Émissions annuelles engendrées par l’alternative NB/M (Source : Aménagement sc) 

Véhicules 

Subst. acidifiantes  Précurseurs d’O3  PM2.5  Gaz à effet de serre 

(kgéq. acide) (téq. COV) (kg) (téq.CO2) 

2015 2025 2015 2025 2015 2025 2015 2025 

Voiture 45.499,85 10.794,48 3.200,81 838,51 90.551,93 36.717,59 727.128,22 573.600,17 

Métro 
Traction 996,74 709,20 46,94 32,36 2.564,95 2.121,76 22.443,33 32.356,88 

Infrastructure 341,62 161,82 16,09 7,38 879,10 484,14 7.692,10 7.383,14 

Tram 
Traction 772,36 373,44 36,37 17,04 1.987,53 1.117,24 17.390,92 17.037,90 

Infrastructure 0,25 0,10 0,01 0,00 0,64 0,30 5,60 4,58 

Total 47.610,81 12.039,04 3.300,22 895,30 95.984,15 40.441,03 774.660,16 630.382,67 
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Tableau 23 : Émissions annuelles engendrées par l’alternative NB/MH (Source : Aménagement sc) 

Véhicules 

Subst. acidifiantes  Précurseurs d’O3  PM2.5  Gaz à effet de serre 

(kgéq. acide) (téq. COV) (kg) (téq.CO2) 

2015 2025 2015 2025 2015 2025 2015 2025 

Voiture 45.499,85 10.759,93 3.200,81 835,83 90.551,93 36.600,08 727.128,22 571.764,41 

Métro 
Traction 996,74 702,07 46,94 32,03 2.564,95 2.100,42 22.443,33 32.031,41 

Infrastructure 341,62 161,82 16,09 7,38 879,10 484,14 7.692,10 7.383,14 

Tram 
Traction 772,36 373,44 36,37 17,04 1.987,53 1.117,24 17.390,92 17.037,90 

Infrastructure 0,25 0,10 0,01 0,00 0,64 0,30 5,60 4,58 

Total 47.610,81 11.997,36 3.300,22 892,29 95.984,15 40.302,18 774.660,16 628.221,44 

 

Tableau 24 : Émissions annuelles engendrées par l’alternative NB/S (Source : Aménagement sc) 

Véhicules 

Subst. acidifiantes  Précurseurs d’O3  PM2.5  Gaz à effet de serre 

(kgéq. acide) (téq. COV) (kg) (téq.CO2) 

2015 2025 2015 2025 2015 2025 2015 2025 

Voiture 45.499,85 10.753,00 3.200,81 835,29 90.551,93 36.576,51 727.128,22 571.396,30 

Métro 
Traction 996,74 709,32 46,94 32,36 2.564,95 2.122,13 22.443,33 32.362,51 

Infrastructure 341,62 159,69 16,09 7,29 879,10 477,77 7.692,10 7.286,00 

Tram 
Traction 772,36 403,10 36,37 18,39 1.987,53 1.205,99 17.390,92 18.391,39 

Infrastructure 0,25 0,10 0,01 0,00 0,64 0,30 5,60 4,65 

Total 47.610,81 12.025,22 3.300,22 893,34 95.984,15 40.382,71 774.660,16 629.440,84 

 

 
Tableau 25 : Émissions annuelles engendrées par l’alternative THNS 55 (Source : Aménagement sc) 

Véhicules 

Subst. acidifiantes  Précurseurs d’O3  PM2.5  Gaz à effet de serre 

(kgéq. acide) (téq. COV) (kg) (téq.CO2) 

2015 2025 2015 2025 2015 2025 2015 2025 

Voiture 45.499,85 10.850,14 3.200,81 842,84 90.551,93 36.906,92 727.128,22 576.557,96 

Métro 
Traction 996,74 549,93 46,94 25,09 2.564,95 1.645,27 22.443,33 25.090,35 

Infrastructure 341,62 146,92 16,09 6,70 879,10 439,55 7.692,10 6.703,12 

Tram 
Traction 772,36 429,10 36,37 19,58 1.987,53 1.283,76 17.390,92 19.577,39 

Infrastructure 0,25 0,11 0,01 0,00 0,64 0,32 5,60 4,84 

Total 47.610,81 11.976,19 3.300,22 894,21 95.984,15 40.275,82 774.660,16 627.933,65 

 



Aménagement sc                                                                                                                  RIE liaison haute performance Nord-Sud  

26/06/2017 – Chapitre 7    79 

 

 

 
Tableau 26 : Émissions annuelles engendrées par l’alternative THNS RES (Source : Aménagement sc) 

Véhicules 

Subst. acidifiantes  Précurseurs d’O3  PM2.5  Gaz à effet de serre 

(kgéq. acide) (téq. COV) (kg) (téq.CO2) 

2015 2025 2015 2025 2015 2025 2015 2025 

Voiture 45.499,85 10.850,14 3.200,81 842,84 90.551,93 36.906,92 727.128,22 576.557,96 

Métro 
Traction 996,74 549,93 46,94 25,09 2.564,95 1.645,27 22.443,33 25.090,35 

Infrastructure 341,62 146,92 16,09 6,70 879,10 439,55 7.692,10 6.703,12 

Tram 
Traction 772,36 455,46 36,37 20,78 1.987,53 1.362,64 17.390,92 20.780,32 

Infrastructure 0,25 0,11 0,01 0,01 0,64 0,33 5,60 5,08 

Total 47.610,81 12.002,56 3.300,22 895,42 95.984,15 40.354,72 774.660,16 629.136,83 
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7.5. SOL ET EAU 

7.5.1. ANALYSE DES INCIDENCES DU PROJET ET DES ALTERNATIVES  

A. RAPPEL DES ALTERNATIVES  

TRACE  CONCERNE DESCRIPTION 

TRACE COMPLET 

alternative 0   Situation en 2025 sans mise en œuvre du projet 

Projet    

SECTION « NB » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. NB/N  tracé nord ; 7 stations                                                                                                         
dont 3 noeuds intermodaux avec SNCB: Bordet, Schaerbeek Gare, Verboeckhoven  

alt. NB/M  tracé médian ; 7 stations                                                                                                   
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/MH  tracé médian via Helmet : 7 stations                                                                                     
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/S  tracé sud : 6 stations                                                                                                         
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Kurth  

SECTION « NB » / TRACES DE SURFACE 

alt. NB /THNS 55 AM  tracé actuel du 55 réaménagé                                                                                          
avec 3ème voie dans la trémie de la Gare du Nord  

alt. NB / THNS RES   tracé plus direct (Otan) / (Bordet) / Petite Ceinture (terminus station Rogier) couplé à  

 tracé nouveau Bordet / Petite Ceinture (station Botanique) / (Louise)  

SECTION « AA » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. AA/1N   nord  Lemonnier / îlot Woeringen / Petite Ceinture /Autonomie / Bara /Spaak / rue Couverte ; suppression 
de la station Lemonnier et création (ou non) d’une station neuve square de l’Aviation  

alt. AA/2M  médian  Petite Ceinture / Jamar / Bara / Spaak / rue Couverte ;                                                      
maintien de la station Lemonnier  

alt. AA/3NM 
nord/méd.  

Lemonnier / Petite Ceinture / îlot Autonomie-Jamar / Bara /Spaak / rue Couverte ;  
suppression de la station Lemonnier  

DEPOT HAREN 

alternative sud extrémité sud du terrain STIB 
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B. SYNTHESE DES RESULTATS - CONCLUSIONS 

B.1. Synthèse des résultats  
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eaux 
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Imperméabilisation des sols ▼        ▼     ▼   

Sens d’écoulement des eaux 
souterraines (effet barrage)  

=        = ! ! ! ! = 
  

 
 

B.2. Conclusions  

Le Projet, en phase d’exploitation, n’aura pas d’impact significatif sur l’état chimique du sol et des eaux. 

 

Au niveau des stations 

 L’imperméabilisation supplémentaire des sols entrainera une diminution du taux d’infiltration des eaux météoriques. 
Néanmoins, avec la législation en vigueur, cet effet négatif devrait être partiellement compensé par la mise en place 
d’ouvrages (tels que des dispositifs facilitant l’infiltration des eaux, etc.) qui devront être définis au niveau de la demande 
de permis.  

 Excavation de terres et éventuel réemploi partiel de celles-ci à préciser dans le cadre de l’EIE sur Projet.   

 

Au niveau du tracé souterrain 

 L’étanchéité des tunnels limite tout risque de pollution des nappes aquifères et sols traversés 
 Peut perturber localement le sens d’écoulement naturel des eaux souterraines, mais ces dernières peuvent contourner 

l’ouvrage 
 Peut fortement perturber les écoulements souterrains à hauteur des nouveaux ouvrages linéaires de Lemonnier à la Gare 

du Midi et dans l’avenue Fonsny si la recommandation de mettre le Tram en souterrain dans celle-ci est suivie.  

 

Au niveau du dépôt d’Haren 

 S’agissant d’une nouvelle construction qui sera soumise à EIE sur Projet, le risque de contamination lié à l’atelier de 
maintenance est à considérer comme faible à inexistant (traitement et stockage des huiles et autres déchets).  

 Une imperméabilisation importante du site entrainera une diminution du taux d’infiltration.  
 Mobilisation de terres du site et modification du relief.  

 
Les impacts des Alternatives de tracé du tunnel ou des Alternatives à Constitution seront sensiblement identiques à ceux du Pro-
jet.  
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C. ANALYSE PAR CRITERE 

C.1. Qualité chimique des sols et des eaux 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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# Commentaires 

▲ 
Une amélioration progressive de la situation est à envisager, notamment grâce aux objectifs des plans et pro-
grammes actuellement en place. 

1 
La situation n’altère en rien la qualité chimique du sol et des eaux. Certaines éventuelles sources de pollution 
enterrées pourraient être éliminées par les excavations nécessaires aux ouvrages, entrainant alors un certain 
assainissement. 

2 
À contrario du commentaire ci-dessus, l’établissement d’une ligne de tram n’entraîne pas d’excavation significa-
tive. 

3 
S’agissant d’une nouvelle construction qui sera soumise à EIE sur Projet, le risque de contamination lié à 
l’atelier de maintenance (traitement et stockage des huiles et autres déchets) est à considérer comme faible ou 
inexistant. . 

 
C.2. Imperméabilisation des sols 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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# Commentaires 

▼ 
Une imperméabilisation grandissante du territoire concerné par le Projet est prévisible. Cependant, celle-ci 
reste modérée en raison d’une urbanisation actuellement déjà importante. 

1 
Les constructions prévues vont entraîner une imperméabilisation supplémentaire des sols au niveau de l’une 
ou l’autre des stations (Tilleul). Cependant, certains aménagements peuvent être décidés lors de la demande 
de permis afin de réduire les effets négatifs d’une augmentation du taux d’imperméabilisation des sols. 

2 

Les aménagements de surface, devant avoir lieu sur des espaces déjà imperméabilisés (voiries principale-
ment), ne modifieront en rien la situation existante. Par ailleurs, si la demande de permis va dans ce sens, il est 
même possible d’améliorer la situation existante en proposant des aménagements semi-perméables compo-
sés, à titre d’exemple, de bandes végétalisées ou de dalles perforées sur une couche de terre. 

3 Les ouvrages envisagés pour ces 3 Alternatives sont situés sous les voiries existantes.  

4 
Cette Alternative consiste à passer approximativement par la médiane de l’îlot Jamar-Aviation-Poincaré, ce qui 
provoquera une imperméabilisation supplémentaire.  

▼ 
Le site étant peu urbanisé et situé à cheval sur une zone d’équipement d’intérêt collectif ou de service public, 
une zone d’industries urbaines et sur une zone de sports ou de loisirs de plein air, il est vraisemblable que 
celui-ci accueillerait de nouvelles constructions, augmentant le taux d’imperméabilisation.  

5 Les installations en surface causeront une augmentation du taux d’imperméabilisation du site. 
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C.3. Sens d’écoulement des eaux souterraines (effet barrage) 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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# Commentaires 

1 

Les infrastructures qui descendent à une profondeur importante et occupent un volume certain sur une longue 
distance engendrent un "effet barrage" aux eaux souterraines.   

Cet effet est le plus important au niveau des constructions linéaires mises en place par les techniques de 
Cut&Cover / parois moulées qui devraient s’ancrer dans l’Yprésien inférieur argileux.  

 Il est très faible à nul pour le tunnel en section courante « NB » (car les eaux souterraines peuvent 
contourner l’ouvrage si, comme prévu actuellement, le tunnel est réalisé par la technique du tunnelier). 

 Il est moyen au droit des stations de la section « NB » (stations dont certains ouvrages de génie civil 
devraient atteindre l’Yprésien Inférieur).  

2 
Les aménagements étant situés en surface, les niveaux phréatiques et par conséquent, leur sens 
d’écoulement, ne seront pas affectés par ces Alternatives. 

!3 

L’effet barrage est important au droit des ouvrages du Tronçon « AA – Constitution » car : 

 La nappe est très proche de la surface 

 Les ouvrages forment un barrage souterrain important et linéaire (au niveau de Lemonnier, Stalingrad) 
barrant ainsi potentiellement le chemin aux écoulements transversaux des versants vers le lit majeur 
de la Senne 

Par ailleurs, si la recommandation de mettre le Tram en souterrain dans l’avenue Fonsny est suivie, un effet 
barrage important est à prévoir.  

4 
L’éventuel niveau souterrain étant situé à faible profondeur, ce dernier, tout comme pour les infrastructures 
situées en surface, ne modifiera en rien le sens d’écoulement des eaux souterraines. 

 

C.4. Aléas d’inondation 

Qu’il s’agisse du projet ou de ses alternatives, les infrastructures qui y sont liées n’augmentent ou ne diminuent pas les risques 
d’inondation. Ce point est non discriminant dans le choix de localisation des stations et tracés du projet et des alternatives. 

 

7.5.2. RECOMMANDATIONS PROPRES AU PROJET ET À SES ALTERNATIVES  

À ce stade de la procédure, il est utile d’émettre des recommandations générales d’usage, tant pour le Projet que pour ses Alter-
natives, qui devront être précisées lors de l’EIE du projet retenu : 

 Minimiser l’imperméabilisation des sols autant que possible dans les aménagements aux abords des stations.   
 Dans le cadre des études de projet, aux endroits où un effet barrage des eaux souterraines est prévisible (y.c. pour la 

mise en souterrain du tram dans l’avenue Fonsny si la recommandation est suivie), prévoir et étudier des ouvrages de 
passage de nappe.  
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7.6. ENVIRONNEMENT SONORE ET VIBRATOIRE 

7.6.1. ANALYSE DES INCIDENCES DU PROJET ET DES ALTERNATIVES  

A. RAPPEL DES ALTERNATIVES 

TRACE  CONCERNE DESCRIPTION 

TRACE COMPLET 

alternative 0   Situation en 2025 sans mise en œuvre du projet 

Projet    

SECTION « NB » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. NB/N  tracé nord ; 7 stations                                                                                                         
dont 3 noeuds intermodaux avec SNCB: Bordet, Schaerbeek Gare, Verboeckhoven  

alt. NB/M  tracé médian ; 7 stations                                                                                                   
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/MH  tracé médian via Helmet : 7 stations                                                                                     
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/S  tracé sud : 6 stations                                                                                                         
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Kurth  

SECTION « NB » / TRACES DE SURFACE 

alt. NB /THNS 55 AM  tracé actuel du 55 réaménagé                                                                                          
avec 3ème voie dans la trémie de la Gare du Nord  

alt. NB / THNS RES   tracé plus direct (Otan) / (Bordet) / Petite Ceinture (terminus station Rogier) couplé à  

 tracé nouveau Bordet / Petite Ceinture (station Botanique) / (Louise)  

SECTION « AA » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. AA/1N   nord  Lemonnier / îlot Woeringen / Petite Ceinture /Autonomie / Bara /Spaak / rue Couverte ; suppression 
de la station Lemonnier et création (ou non) d’une station neuve square de l’Aviation  

alt. AA/2M  médian  Petite Ceinture / Jamar / Bara / Spaak / rue Couverte ;                                                      
maintien de la station Lemonnier  

alt. AA/3NM 
nord/méd.  

Lemonnier / Petite Ceinture / îlot Autonomie-Jamar / Bara /Spaak / rue Couverte ;  
suppression de la station Lemonnier  

DEPOT HAREN 

alternative sud extrémité sud du terrain STIB 
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B. SYNTHESE DES RESULTATS - CONCLUSIONS 

B.1. Tableau récapitulatif  

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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Critère Bruit =        =     =   

Critère Vibration =        =     =   

  

B.2. Conclusions  

Dans le cadre du présent RIE, l’analyse des incidences sonores et vibratoires du Projet et de ses Alternatives est effectuée de 
manière qualitative.   

La mise en œuvre actuellement prévue des différents tronçons du Projet (en particulier les Tronçons « NB » et « AA-
Constitution »), prévoit la réalisation de structures souterraines et, pour certaines d’entre elles, de reprises en sous-œuvre du bâti 
existant (exemple du Palais du Midi.  Ce qui constitue un risque de ponts vibratoires.     

Dans le Tronçon « NB », la mise en exploitation du Projet combinée à la suppression du Tram 55 permettrait de supprimer une 
source sonore et vibratoire existante lorsqu’elle se combine à des facteurs défavorables le long du tracé actuel (étroitesse des 
rues, état de la voie ferrée, aiguillages et fortes courbes…).    

De la même manière, si la recommandation de mettre en souterrain le Tram dans une grande longueur de l’avenue Fonsny est 
suivie, la source sonore (principalement) que ce Tram représente sera supprimée, ce qui contribuera à l’amélioration de 
l’environnement des abords de la Gare du Midi.   

L’éventuelle réalisation d’une des Alternatives Tram dans la Section « NB » aurait comme incidence la création d’une nouvelle 
source sonore et vibratoire dans les rues concernées par leur tracé.   
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C. ANALYSE PAR CRITERE 

C.1. Critère Bruit 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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# Commentaires 

=1 
Considérant que l’Alternative 0 consiste à maintenir le Tram 55 actuel en fonctionnement, les rues parcourues 
par celui-ci ont un environnement sonore médiocre en raison de ses incidences sonores indirectes (avertisseur 
du tram, coups de klaxon des automobilistes, groupes de personnes autour des arrêts...).   

2 

Le Projet de métro, tout comme ses alternatives de tracé, combiné à la suppression du Tram 55 conduira à une 
amélioration de l’environnement sonore, sauf pour ce qui concerne les zones aux abords des stations qui de-
vraient avoir un niveau sonore Lden augmenté (groupe de personnes, incidents nécessitant l’intervention de 
services de police, de secours, VP en attente de voyageurs…).   

3 

Les Alternatives Tram au Projet provoqueront des incidences sonores semblables à celles du Tram 55 le long 
de leur(s) tracé(s) respectif(s).  Dans la présente évaluation, il y a cependant lieu de tenir compte, soit d’une 
augmentation de la fréquence de passage (THNS 55), soit de nouveaux tronçons de ligne (THNS RES) qui 
constitueront de nouvelles sources de bruit pour les riverains concernés.   

4 

Pour le Tronçon « AA – Constitution » du Projet, les abords des zones concernées par le Projet et par ses 
Alternatives sont déjà actuellement forts bruyants. On peut cependant considérer que des sources sonores 
supplémentaires seront induites par une augmentation de l’attractivité des transports publics (groupe de per-
sonnes, VP en attente de voyageurs…).  

5 
Le Projet de dépôt à Haren (ou son Alternative Sud) seront tous deux de nouvelles sources sonores dans 
l’environnement.  Cependant, les riverains habitants sont assez éloignés et il n’est donc pas certain que ces 
nouvelles sources émergeront dans l’environnement sonore assez médiocre de cette zone de Bruxelles.   

 

Il est à relever également que si la recommandation de mettre le Tram en souterrain dans l’avenue Fonsny est suivie, la source 
sonore (principalement) que ce Tram représente sera supprimée, ce qui contribuera à l’amélioration de l’environnement des 
abords de la Gare du Midi.   
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C.2. Critère Vibration 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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# Commentaires 

=1 

A considérer que l’Alternative 0 consiste à maintenir le Tram 55 actuel en fonctionnement, les habitations des 
rues parcourues par celui-ci ont un environnement vibratoire relativement médiocre, en raison d’une combinai-
son de facteurs défavorables : étroitesse des rues dans certains cas, état des voies ferrées, fortes courbes, 
liaison avec le revêtement routier…). 

2 

Le Projet de métro, tout comme ses alternatives de tracé, combiné à la suppression du Tram 55, conduira à 
une amélioration de l’environnement vibratoire global de la zone desservie et la suppression de points noirs 
locaux actuels.  Un risque d’incidences vibratoires sur le bâti existe cependant au droit des stations ou des 
puits d’aération lorsqu’une partie des nouvelles structures reprend le bâti et/ou est structurellement en contact 
(ponts vibratoires).  Une recommandation générale est émise au paragraphe 7.6.2 pour pallier ce risque.     

3 

Les Alternatives Tram au Projet provoqueront des incidences vibratoires semblables à celles du Tram 55 le 
long de leur(s) tracé(s) respectif(s) à la différence importante que, s’agissant d’une nouvelle infrastructure fixe à 
construire, des dispositifs antivibratoires peuvent être prévus à la construction pour réduire les vibrations à la 
source.  Cette recommandation générale est rappelée au paragraphe 7.6.2  

Dans la présente évaluation, il y a cependant lieu de tenir compte :  

 soit d’une augmentation de la fréquence de passage (THNS 55) qui provoquera une augmentation des 
vibrations. 

 soit de nouveaux tronçons de ligne (THNS RES) qui, malgré l’ajout éventuel de dispositifs antivibratoires 
atténuant les vibrations, constitueront de nouvelles sources pour les riverains concernés.   

4 
Pour le Tronçon « AA – Constitution » du Projet, tant pour le Projet que pour ses Alternatives, aux endroits 
concernés, la reprise en sous-œuvre du bâti existant peut engendrer des vibrations à ce dernier. Une recom-
mandation générale est émise au paragraphe 7.6.2 pour pallier ce risque.  

 

7.6.2. RECOMMANDATIONS PROPRES AU PROJET ET À SES ALTERNATIVES  

Dans la Section « NB », la mise en exploitation du Projet combinée à la suppression du Tram 55 permettrait de supprimer une 
source sonore et vibratoire existante lorsqu’elle se combine à des facteurs défavorables le long du tracé actuel (étroitesse des 
rues, état de la voie ferrée, aiguillages et fortes courbes…).   

Néanmoins, au droit des stations, il est recommandé que des études plus poussées, dans le cadre de l’EIE du Projet, soient me-
nées selon la norme de référence allemande DIN 4150.  Cette étude permettrait :  

 dans un premier temps, d’avoir une estimation du risque de « ponts vibratoires » que représentent les structures de béton 
armé des futures stations du métro de la Section « NB » et de la reprise en sous-œuvre du Palais du Midi,  

 dans un second temps, de déterminer les éventuels dispositifs antivibratoires à proposer.   

 

L’éventuelle réalisation d’une des Alternatives Tram dans la Section « NB » aurait comme incidence principale la création d’une 
nouvelle source sonore et vibratoire dans les rues concernées par leur tracé.  En conséquence, s’agissant d’un ou 2 nouveaux 
tracés, il est recommandé d’effectuer des études de dispositifs d’atténuation des vibrations, selon la norme DIN 4150 à placer, par 
exemple :  

 entre le rail et sa fondation pour la section courante du tracé, 
 et, en particulier, au droit des aiguillages ou des fortes courbes, le placement de « dalles sandwich ».   
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7.7. DIVERSITÉ BIOLOGIQUE / FAUNE / FLORE / NATURA 2000 

7.7.1. ANALYSE DES INCIDENCES DU PROJET ET DES ALTERNATIVES  

A. RAPPEL DES ALTERNATIVES 

TRACE  CONCERNE DESCRIPTION 

TRACE COMPLET 

alternative 0   Situation en 2025 sans mise en œuvre du projet 

Projet    

SECTION « NB » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. NB/N  tracé nord ; 7 stations                                                                                                         
dont 3 noeuds intermodaux avec SNCB: Bordet, Schaerbeek Gare, Verboeckhoven  

alt. NB/M  tracé médian ; 7 stations                                                                                                   
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/MH  tracé médian via Helmet : 7 stations                                                                                     
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/S  tracé sud : 6 stations                                                                                                         
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Kurth  

SECTION « NB » / TRACES DE SURFACE 

alt. NB /THNS 55 AM  tracé actuel du 55 réaménagé                                                                                          
avec 3ème voie dans la trémie de la Gare du Nord  

alt. NB / THNS RES   tracé plus direct (Otan) / (Bordet) / Petite Ceinture (terminus station Rogier) couplé à  

 tracé nouveau Bordet / Petite Ceinture (station Botanique) / (Louise)  

SECTION « AA » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. AA/1N   nord  Lemonnier / îlot Woeringen / Petite Ceinture /Autonomie / Bara /Spaak / rue Couverte ; suppression 
de la station Lemonnier et création (ou non) d’une station neuve square de l’Aviation  

alt. AA/2M  médian  Petite Ceinture / Jamar / Bara / Spaak / rue Couverte ;                                                      
maintien de la station Lemonnier  

alt. AA/3NM 
nord/méd.  

Lemonnier / Petite Ceinture / îlot Autonomie-Jamar / Bara /Spaak / rue Couverte ;  
suppression de la station Lemonnier  

DEPOT HAREN 

alternative sud extrémité sud du terrain STIB 

 
Remarque : Afin de comparer les impacts du Projet dans sa globalité, les alternatives de la section « AA » comprennent, ici, la 
station Albert telle que définie dans le Projet.  
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B. SYNTHESE DES RESULTATS – CONCLUSIONS 

B.1. Tableau récapitulatif 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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Arbres remarquables = !  !    ! =     =   

Arbres à hautes tiges, es-
paces verts et biodiversité 
végétale 

▲ !  !  ! ! ! ▲ !    ▲ ! ! 

Maillage vert ▲        ▲     ▲   

Biodiversité animale ▲        ▲     ▲   

Maillage bleu et biodiversité 
des milieux humides 

=        =     =   

  
Sans objet : gris   / rouge : rédhibitoire / orange : plutôt mauvais mais passable ; vert pâle : moyen ou neutre ; vert foncé : bon 

 

Symbole Signification 

▲ Amélioration de la situation par rapport à la situation existante 

= Statu quo avec la situation existante 

▼ Dégradation de la situation par rapport à la situation existante 

 
 

B.2. Conclusions 

En comparant le Projet et ses alternatives, il faut constater de manière générale que les espaces végétalisés sur lesquels se 
situent les chantiers seront supprimés lors de cette phase chantier mais pourront être partiellement recomposés et replantés après 
la mise en œuvre.  

Toutefois, à Haren, ces espaces ne sont que marginalement compensables par le Projet alors que l’alternative permettrait une 
compensation plus importante.  

 domaine végétal (3 premiers critères) :  

- impact négatif significatif : sur le domaine végétal, à l’emplacement des stations et du dépôt :  

- abattage de nombreux arbres (remarquables ou non) au niveau des infrastructures débouchant en surface, au 
droit des excavations (hypothèse de stations en moyenne de 200 x 50 m dont une partie serait réalisée en « cut 
and cover » - voir chapitre 7.9) avec atteinte particulièrement radicale et préjudiciable au square Riga ; 

- suppressions ou déstructurations de divers espaces verts engendrant une diminution de la biodiversité végétale. 

- impact conséquent sur les plantations (plus de 100 arbres à abattre) et espaces verts en voiries (zones d’espaces 
verts et plates-bandes) pour l’ensemble des alternatives de la section NB en surface.  

 

 biodiversité animale : 

- en dehors du dépôt, de manière générale, faune peu affectée ;     
- sur le site du dépôt, impact significatif par l’effet de barrière résultant de l’importante étendue du dépôt et des infras-

tructures d’accès constituant une entrave à la mobilité de la faune locale, encore renforcée par la clôture du site, son 
encombrement, la circulation et le niveau sonore qui y règneront et qui grèvera son accessibilité, son utilisation et/ou 
sa traversée par cette faune à l’exception des petits rongeurs. 

 maillage bleu et biodiversité :  

- sans objet : pas de milieu humide traversé 
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C. ANALYSE PAR CRITERE 

C.1. Arbres remarquables 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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listés au chap.5.7 
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# Commentaires 

= 
L’absence de projet d’urbanisme majeur et connu permet de maintenir les arbres remarquables sur les sites 
concernés. 

!1 Abattage de 6 arbres remarquables au square Riga et 8 au niveau de la Station Tilleul. 

2 Abattage de 2 arbres remarquables à la Station Chaumontel. 

!3 Abattage de 7 arbres remarquables à la Station Tilleul. 

4 
Aucun arbre remarquable n’est présent dans les zones concernées. A noter toutefois la présence de 4 arbres 
remarquables en bordure de la zone d’incidence à Albert. 

5 
Selon l’étroitesse des voiries et l’aménagement d’un site-propre, 2 arbres remarquables isolés pourraient dispa-
raitre dans le réaménagement des îlots et abords végétalisés. 

!6 
L’Alternative nécessite de couper 5 arbres remarquables isolés. Ce nombre pourrait augmenter à 11 selon qu’il 
serait nécessaire d’aménager des sites propres aux endroits où la largeur de voiries est la plus faible. 

 

 

 

  

Section AA – Station Albert 

Projet – Station Riga 
Projet – Station Tilleul 

Alt. NB/M – Station Tilleul 

Alt NB/N – Station Chaumon-
tel 

Section AA – Station Albert 
Figure 21 : Assises des stations contenant 

des arbres remarquables dans leur péri-
mètre. 

- A-plat vert clair : plate-bande 

- Arbre non surligné : arbre d’alignement ou 
massif arboré en parcelle 

- Arbres surlignés en rouge : arbres remar-
quables 

(Source : Aménagement sc, modifié d’après Urbis) 
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C.2. Espaces verts, arbres à hautes tiges et biodiversité végétale 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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Arbres à hautes tiges, es-
paces verts, et biodiversité 
végétale 
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! 

 

Section NB 

Tracés NB souterrain  Liedts Colignon / Pavillon 2x / Herman  Verboeckhoven/Demolder/Bertrand  

PROJET  

   
NB/N 

   
NB / M (MH) + aussi  station à 

Verboeckhoven 

   
NB / S 
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Tyt 

  

 

Riga / Gare de Sch. /Helmet Tilleul / Chaumontel / Kurth Paix / Oud Kapelleke Bordet 

    

    

    
 

   
 

Figure 22 : Section NB / Tracé Gare du Nord / Bordet : Photos aériennes avec emplacement sommaire des stations (Source : Aména-
gement sc, modifié d’après Urbis) 

 

 

 

 

N/A 



Aménagement sc                                                                                                                  RIE liaison haute performance Nord-Sud  

26/06/2017 – Chapitre 7    94 

 

 

Section NB / Dépôt  

 

 

Figure 23 : Section NB/ Dépôt de Haren : Photo aérienne avec emplacement du tracé du Projet (Source : Aménagement sc, modifié 
d’après Urbis) 
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Section AA 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figure 24 : Localisation des espaces verts, des Alternatives et Projet (turquoise), infrastructures de métro existante (violet), arbres 
remarquables (rond bleu-gris) (Source : Aménagement sc, modifié d’après Urbis) 

 

 

 

Section AA / « Constitution » / Espaces verts Section AA / « Albert » / Espaces verts 

Section AA / « Constitution » / Espaces verts Section AA / « Albert » / Espaces verts 
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# Commentaires 

▲ 

Considérant que la zone est déjà très fortement urbanisée et qu’aucun projet d’envergure n’y est prévu (foncier 
non disponible pour de nouvelles constructions), la poursuite du développement du maillage vert selon les ob-
jectifs des plans et programmes permettra de maintenir les espaces existants, notamment les arbres à haute 
tige, et de gagner de nouveaux espaces végétalisés. De la sorte, la biodiversité végétale sur les sites concernés 
sera maintenue, voire améliorée (volonté politique de promouvoir la diversité dans les plantations). 

1! 

 Arbres : abattage d’arbres et de bosquets au droit des stations ; ce nombre varie en fonction des dimensions 
des stations et des fosses d’excavation (« cut and cover ») nécessaires à leur mise en œuvre.  

Hors atteintes éventuelles en intérieur d’îlot pour les cheminées de ventilation et/ou sorties de secours, une 
première estimation donne les résultats suivants :  

- Liedts : ± 4 (grands) arbres d’alignement ;  
- Colignon : ± 11 (petits) arbres d’alignement ;  
- Verboeckhoven : ± 11 (grands) arbres d’alignement ;  
- Riga : 24 (petits) arbres d’alignement, et 20 arbres à hautes tiges, d’alignement ou non (hors les 6 

arbres remarquables dont question supra) ;  
- Tilleul : 10 (petits) arbres et 19 arbres à hautes tiges, d’alignement ou non (hors les 8 arbres remar-

quables dont question supra) ;  
- Paix : 9 arbres à hautes tiges ;  
- Bordet : 5 (petits) arbres et 2 arbres à hautes tiges. 
 

Le site le plus affecté, et de façon très dommageable, est donc Riga d’autant qu’il présente, de plus, la plus 
grande biodiversité végétale et le plus important intérêt paysager. Par ailleurs, beaucoup d’arbres (± 37) de-
vront également être sacrifiés à Tilleul. 

D’autre part, la résurgence des stations et l’étendue des infrastructures de surface diminueront les espaces 
pouvant être alloués au réaménagement végétal des sites en particulier aux replantations d’arbres. 

 Espaces verts :  

- accotement végétalisé de la Place de Liedts et de la rue Waelhem ; 
- parterre en pointe sud de la Place Colignon ; 
- ensemble sud-est du Square François Riga ; 
- ensemble des espaces verts d’arrière-cours et potagers au droit de la Station Tilleul, y compris le 

terre-plein central de la rue Frans ; 
- jardins et aménagements végétalisés des parkings et maisons rue de Stuckens (Paix) et avenue 

Jules Bordet (Bordet) ; 
- petits arbres longeant la promenade verte, place de la Paix ; 
- intérieurs d’îlots entre les rues de Brabant et de Potter ; rues Vandeweyer et Gallat ; rues Royale 

Ste-Marie et Emmanuel Hiel ; rue Waelhem et boulevard Lambermont. 
 Biodiversité : comme vu supra, la qualité paysagère et la biodiversité végétale des sites pourraient diminuer 

de manière plus ou moins importante selon la qualité des réaménagements prévus.  

2 

 Arbres : abattage d’arbres dans une proportion moindre que celle du Projet, plus de la moitié en moins ;  

impacts du même type que ceux présentés au commentaire (1) avec ici, la partie nord du Square Riga 
(Schaerbeek Gare) qui est le site le plus affecté.  

 Espaces verts : impacts du même ordre qu’au commentaire (1) avec néanmoins les petits espaces végétali-
sés longeant les voies de chemin de fer au centre du carrefour Eugène Verboeckhoven (en lieu et place de 
la Station du même nom du Projet) et le petit espace au coin des rues Chaumontel et Walkiers, traversé par 
la promenade verte (Station en lieu et place de la Station Tilleul du Projet). 

 Biodiversité : identique au commentaire (1), si ce n’est une plus faible biodiversité au niveau du carrefour 
Verboeckhoven.  

3! 

 Arbres : abattage d’arbres dans une proportion supérieure à celle du Projet, d’environ une fois et demie.  

 Espaces verts : à l’exception des espaces végétalisés situés au carrefour Eugène Verboeckhoven, 
l’ensemble des espaces verts impactés se situent en intérieur d’îlots et le long des voiries. Il représente des 
superficies et des assemblages végétaux similaires à ceux du Projet (point 1).   

 Biodiversité : identique au commentaire (1), si ce n’est une plus faible biodiversité au niveau du carrefour 
Verboeckhoven.  
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# Commentaires 

4 

 Arbres : abattage d’arbres dans une proportion similaire au Projet. 

 Espaces verts : à l’exception de l’espace faiblement végétalisé de la place Eugène (Station Verboeckhoven), 
aucun espace vert public n’est affecté. L’ensemble de ces espaces sont situés en intérieurs d’îlots ou le long 
des voiries. 

 Biodiversité : en raison du faible potentiel biologique de la place Eugène et de la nature des espaces impac-
tés (dont la quasi inexistante de biodiversité végétale de la Station Helmet) la biodiversité générale du tracé 
ne devrait pas trop souffrir et ce d’autant plus si les réaménagements, après construction, favorisent une uti-
lisation d’espèces diversifiées comme indiquée en recommandation. 

5! 

 Arbres : abattage d’arbres dans une proportion supérieure à celle du Projet, de l’ordre du double. 

 Espaces verts : impactés dans un nombre supérieur à celui du Projet avec notamment, les terrepleins de 
l’Avenue Louis Bertrand, la pointe ouest et nord du Parc Josaphat qui multiplie quasiment par deux les es-
paces verts impactés par rapport au Projet. 

 Biodiversité : affectée lourdement dans les sections très riche comme celles du Parc Josaphat 

6! 

 Arbres : abattage d’un très grand nombre d’arbres d’alignement pour permettre l’élargissement des voiries 
(plus de 150) dans des proportions bien supérieures au Projet. 

 Espaces verts : disparition de très nombreux ensembles végétalisés – îlots et abords de voiries ainsi que de 
petits espaces verts publics. 

 Biodiversité : pour la même raison de limitation d’espace disponible générant ces abattages et disparitions, 
toute réimplantation d’espace végétalisé semble compromise causant une nette diminution de la biodiversité 
végétale le long de ce tracé. 

7! 

 Arbres :  

- Station Constitution : destruction des 43 arbres à hautes tiges de l’avenue de Stalingrad, très préjudi-
ciable, tant au niveau du patrimoine végétal qu’au niveau urbanistique du fait que ce patrimoine végétal 
fait partie d’un ensemble homogène depuis le boulevard du Midi jusqu’à la Place Rouppe (cf. chap.7.3 
« urbanisme ») (+10 arbres à hautes tiges si construction en « cut and cover » sur l’ensemble du tracé) 

- Station Albert : destruction de 25 arbres à haute tige de l’avenue Besme très préjudiciable tant au niveau 
du patrimoine végétal qu’au niveau urbanistique (cf. chap.7.3 « urbanisme ») difficile à restaurer sur 
dalle.  

 Espaces verts : destruction du terre-plein engazonné et arboré (cf.supra) de l’avenue Besme, même si ce 
terre-plein peut être rétabli sur dalle. 

 Biodiversité : faible à Constitution mais occasion de l’améliorer lors du réaménagement des voiries. 

La biodiversité au niveau du Parc de Forest est importante, néanmoins, un réaménagement adapté et des 
protections lors du chantier, permettrait de limiter fortement l’impact au niveau du parc. 

8 

 Arbres : abattage de 2 arbres à hautes tiges, rue de l’Autonomie et ± 14 arbres de plus si le reste du tracé 
est construit par des techniques de type « cut and cover ». 

 Espaces verts : destruction du terre-plein engazonné et arboré des avenues Paul-Henri Spaak et Besme, 
des arbres d’alignements de la place Bara, le square de l’Aviation. 

 Biodiversité : identique au commentaire (7). 

9 

 Arbres : abattage de 4 arbres en intérieurs d’îlots et 12 petits arbres à hautes tiges en voiries (avenue Paul-
Henri Spaak et boulevard Maurice Lemonnier) si utilisation des techniques de construction de type « cut and 
cover ». 

 Espaces verts : destruction du terre-plein engazonné et arboré des avenues Paul-Henri Spaak et Besme, 
des arbres d’alignements de la place Bara. 

 Biodiversité : identique au commentaire (7). 

10 

 Arbres : abattage potentiel de 2 ou 3 arbres à hautes tiges en voirie. 

 Espaces verts : destruction du terre-plein engazonné et arboré des avenues Paul-Henri Spaak, Jamar et 
Besme, des arbres d’alignements de la place Bara. 

 Biodiversité : identique au commentaire (7). 

11 ! 

 Arbres : abattage de ± 55 arbres à hautes tiges ainsi que de nombreux bosquets.  

 Espaces verts : destruction (dont terrains de sport) de 6 Ha (projet) engazonné et arboré.  

 Biodiversité : ne pourra bénéficier d’une reverdurisation après travaux : impact négatif pérenne. 
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# Commentaires 

12 ! 

 Arbres : abattages de ± 28 arbres à hautes tiges ainsi que de nombreux bosquets.  

 Espaces verts : destruction de 3 Ha d’espaces engazonné et arboré. 

 Biodiversité : ne pourra bénéficier d’une reverdurisation après travaux : impact négatif pérenne. 

 

 

C.3. Maillage vert 
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Maillage vert ▲ 1 1 1 1 1 2 2 ▲ 3 3 3 3 ▲ 4 4 

 

# Commentaires 

▲ 
Renforcement du maillage vert et des connexions entre les différents espaces verts grâce à la poursuite des 
objectifs des plans et programmes en lien avec le sujet. 

1 

 Tracé souterrain : aucune influence sur le maillage vert. 

 Infrastructures en surface en fonctionnement : perte comprise entre 0 (si tout est minéralisé en situation 
existante) et ± 1 Ha par station (emprise de ± 50m x 200m). 

Cependant, le réaménagement pourrait allouer à ces zones de nouveaux espaces végétalisés et ainsi compen-
ser la perte, partiellement, totalement ou davantage, selon les cas.  Aspect qui devra être précisé dans le cadre 
des études de projet et de l’EIE y afférente.   

2 
Possibilité d’aménager les sites propres partiellement par des herbacés ou plantes grasses peu exigeantes sur 
l’assiette du site-propre (entre les rails).  

3 

Que ce soit le Projet (avenue de Stalingrad) ou ses Alternatives, le maillage vert existant et à supprimer peut 
être restauré après travaux. 

Partout ailleurs, les infrastructures n’ont pas d’impacts sur le maillage vert. 

4 

La construction du dépôt engendrera, de par la réalisation des travaux, indéniablement une suppression des 
superficies actuellement végétalisés et constituant probablement un élément du maillage vert.  Cependant, 
après travaux, le Projet et l’Alternative Sud permettent de rétablir (après travaux et en phase de fonctionnement) 
une zone d’espace vert et un liseré vert.    
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C.4. Biodiversité animale 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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Biodiversité animale ▲ 1 1 1 1 1 2 2 ▲ 1 1 1 1 ▲ 3 3 

 

# Commentaires 

▲ 
La biodiversité animale devrait s’améliorer grâce aux mesures prises dans les plans et programmes qui visent 
la protection de la faune et de leurs biotopes, mais aussi le maintien et le développement de la biodiversité. 

1 
Les infrastructures en fonctionnement ne devraient pas impacter significativement la biodiversité animale, qui 
est, ici, adaptée à un milieu urbain. 

2 
Le site propre de 7 m ne peut, au mieux, n’être qu’engazonné et s’avère, par le passage du charroi, dangereux 
et dissuasif d’une façon générale pour la faune.  Néanmoins, à priori dans le cadre des Alternatives envisagées 
de Tram, aucun corridor biologique majeur et couramment utilisé ne devrait être traversé par le tracé.  

3 
L’occupation du site par l’infrastructure d’un dépôt, réduit l’extension spatiale des biotopes actuellement pré-
sents dans la zone. De plus, les dimensions du dépôt engendrent un effet barrière notable et difficilement con-
tournable par la faune avoisinante.  

 

 
C.5. Maillage bleu et biodiversité des milieux humides 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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Maillage bleu et biodiversité des 
milieux humides 

= 1 1 1 1 1 1 1 = 1 1 1 1 = 1 1 

 

# Commentaires 

= / 1 Aucune zone humide n’est suffisamment proche que pour être impactée. 
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7.7.2. RECOMMANDATIONS PROPRES AU PROJET ET À SES ALTERNATIVES  

Les recommandations suivantes peuvent être émises, à ce stade de RIE :  
 

A. CONCERNANT LE PROJET ET SES ALTERNATIVES SOUTERRAINES  

 Éviter les destructions massives de patrimoine végétal au square Riga. 

- soit en modifiant ponctuellement le Projet (station et/ou tracé) ; 
- soit en étudiant une solution technique beaucoup plus respectueuse du site ; 
- soit en choisissant une de ses alternatives. 

 Exiger une remise à l’identique de l’avenue de Stalingrad dans le cas du choix du Projet ; 
 Faire ressortir les éléments techniques hors des zones vertes. 
 Lors de la phase d’élaboration du projet, l’emprise de la Station Albert pourra être légèrement modifiée de sorte qu’elle se 

cantonne essentiellement aux voiries ; ce qui permettrait d’éviter l’abattage des 4 arbres remarquables situés dans le pé-
rimètre théorique et la dénaturation des espaces engazonnés. 

 Imposer lors de l’EIE sur l’étude des infrastructures traduisant le tracé les éléments suivants :  

- Limiter l’étalement des édifices et infrastructures en surface lorsqu’elles sont en conflit avec du patrimoine végétal ; 
- Favoriser une déplantation soignée, chaque fois que possible, des essences intéressantes et remarquables pour une 

replantation sur site ou aux alentours de celui-ci ;  
- Imposer, pour le réaménagement des sites et au bénéfice de la biodiversité, l’utilisation de plantes indigènes, 

d’espèces et de tailles hétéroclites adaptées au lieu et de préférence génétiquement autochtones, mais en respec-
tant les compositions paysagères ou urbanistiques le cas échéant ; 

- Veiller à rétablir au maximum les biotopes d’origine des sites, ou, à défaut en créer de nouveaux de qualité, à prévoir 
des espaces de refuges pour la faune locale et des interconnexions entre les différents espaces végétalisés de ces 
sites (renforcement du maillage vert et mise en place de corridors biologiques) ; 

- Favoriser la mise en place de toitures et façades vertes pour toutes infrastructures devant émerger à la surface. 

 

B. CONCERNANT LES ALTERNATIVES DE TRACES  DE SURFACE 

 Aménager au centre des voies, des bandes végétalisés avec des espèces demandant peu d’entretien. L’utilisation de 
plantes grasses dans le réaménagement des sites permettraient de favoriser l’augmentation potentielle du nombre 
d’espèce de papillon sur site (l’évolution de leur nombre ne cesse de diminuer à l’échelle de la RBC). 
 

C. CONCERNANT LA MODIFICATION DES ZONES DU PRAS POUR LE DEPOT  

 L’alternative Sud est recommandée quant à l’implantation du dépôt à Haren. En effet, bien que la mise en œuvre de 
l’alternative et du Projet aient des incidences similaires, l’alternative Sud permet une verdurisation potentielle du site 2 fois 
plus importante que le projet.   

 

7.7.3. EVALUTION DU COEFFICIENT DE BIOTOPE PAR SURFACE (DEPOT HAREN) 

La modification du plan d’affectation au niveau de Haren donne lieu au calcul de l’évolution du Coefficient de Biotope par Surface 
(CBS), dont le calcul est effectué suivant la méthodologie proposée par Bruxelles Environnement.7 Il s’agit d’une démarche théo-
rique. Ce calcul suit les étapes suivantes : 

 Détermination de la CBS actuelle de la Zone de Sport, de Loisir et de Plein Air : 43.754 m², auxquelles 1.390 m² de sur-
face bâtie sont soustraites. Le total, de 42.364 m² est multiplié par un facteur. S’agissant d’une surface semi-ouverte 
(CBS de 0,5), la surface éco-aménageable est estimée à 21.182 m², donnant un CBS final pour la parcelle de 0,48. 

 Pour la situation projetée, la surface d’espace éco-aménageable correspond aux initiales 43.754 m², auxquelles 39.089m² 
sont retranchées, et 16.143 m² de zones vertes sont ajoutées. S’agissant de zones vertes, un CBS de 1 est attribué à 
cette surface. L’indice obtenu est donc de 0,38. 

L’évolution du CBS est défavorable pour la modification. Néanmoins, il faut relativiser ce recul, dans la mesure où le calcul est 
théorique d’une part, et d’autre part, la surface éco-aménageable dans la situation actuelle est surestimée ; celle-ci ne tient en 
effet pas compte d’un parking, visible sur les ortho-photos. 

Ce résultat nous parait cependant satisfaisant. En effet, bien que les surfaces concernées n’aient pas les mêmes affectations, 
l’indice, moyen, correspond aux normes recommandées pour les bâtiments existants dans des zones mixtes. 

 

                                                                 

7 Source : http://app.bruxellesenvironnement.be/guide_batiment_durable/docs/TER05_FR.pdf 
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7.8. SANTÉ HUMAINE ET POPULATION 

7.8.1. ANALYSE DES INCIDENCES DU PROJET ET DES ALTERNATIVES 

A. RAPPEL DES ALTERNATIVES 

TRACE  CONCERNE DESCRIPTION 

TRACE COMPLET 

alternative 0   Situation en 2025 sans mise en œuvre du projet 

Projet    

SECTION « NB » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. NB/N  tracé nord ; 7 stations                                                                                                         
dont 3 noeuds intermodaux avec SNCB: Bordet, Schaerbeek Gare, Verboeckhoven  

alt. NB/M  tracé médian ; 7 stations                                                                                                   
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/MH  tracé médian via Helmet : 7 stations                                                                                     
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/S  tracé sud : 6 stations                                                                                                         
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Kurth  

SECTION « NB » / TRACES DE SURFACE 

alt. NB /THNS 55 AM  tracé actuel du 55 réaménagé                                                                                          
avec 3ème voie dans la trémie de la Gare du Nord  

alt. NB / THNS RES   tracé plus direct (Otan) / (Bordet) / Petite Ceinture (terminus station Rogier) couplé à  

 tracé nouveau Bordet / Petite Ceinture (station Botanique) / (Louise)  

SECTION « AA » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. AA/1N   nord  Lemonnier / îlot Woeringen / Petite Ceinture /Autonomie / Bara /Spaak / rue Couverte ; suppression 
de la station Lemonnier et création (ou non) d’une station neuve square de l’Aviation  

alt. AA/2M  médian  Petite Ceinture / Jamar / Bara / Spaak / rue Couverte ;                                                      
maintien de la station Lemonnier  

alt. AA/3NM 
nord/méd.  

Lemonnier / Petite Ceinture / îlot Autonomie-Jamar / Bara /Spaak / rue Couverte ;  
suppression de la station Lemonnier  

DEPOT HAREN 

alternative sud extrémité sud du terrain STIB 
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B. SYNTHESE DES RESULTATS – CONCLUSIONS 

B.1. Tableau récapitulatif  
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Risques d’agression =        =        

Convivialité des espaces 
publics 

=        =     ▲ ! ! 

 

B.2. Conclusions 

La mise en œuvre du projet aura pour principal effet de réduire les accidents de la circulation, bien moins nombreux pour des 
infrastructures en site indépendant, comparativement à des voies de circulation en surface et en site propre. Elle aura également 
pour effet de réduire la convivialité des espaces publics dans un premier temps, bien qu’une reverdurisation des sites après les 
travaux permettrait de pallier ce problème à moyen terme.  

La transformation d’un tram en métro générera cependant une augmentation de la criminalité, vu le caractère plus criminogène du 
métro par rapport au tram en surface.  

L’environnement sonore et la qualité de l’air ne devraient, quant à eux, peu ou pas s’améliorer du fait de la réalisation du Projet.  

 

C. ANALYSE PAR CRITERE 

C.1. Qualité de l’Air 
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# Commentaires 

1 Aucune amélioration n’est prévue lors de la mise en œuvre du projet par rapport à la situation de référence en 
l’absence de mesures complémentaires (p.e. péage urbain) visant à restreindre l’usage de la voiture à Bruxelles. 

 

 



Aménagement sc                                                                                                                  RIE liaison haute performance Nord-Sud  

26/06/2017 – Chapitre 7    103 

 

 

C.2. Nuisances Sonores 

Critères d’analyse 

Section « NB » Section « AA » Haren 
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# Commentaires 

1 Rues parcourues par le tram 55 (en l’état ou modifié) → Environnement sonore médiocre : les nuisances exis-
tantes persistent 

2 Disparition du tram 55 → Amélioration de l’environnement sonore dans les rues, mais apparitions de nouvelles 
sources aux droits des stations. 

3 Meilleure attractivité des transports publics → Augmentation du niveau sonore, déjà fort bruyant, aux droits des 
stations, du fait de l’activité plus importante (affluence, intervention des services de secours, etc.) 

4 Probable dégradation de l’environnement sonore (médiocre, dans cette zone) du fait de l’installation du dépôt. 

 

C.3. Sécurité Objective 

Accidents de la circulation 

Critères d’analyse 
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# Commentaires 

1 Passage à une infrastructure en site indépendant = Aucun contact avec la circulation automobile 

2  Augmentation de la pression automobile → Risque d’accidents accrus 

 Aménagement des voies ferrées, actuellement directement incluse dans la chaussée, en site propre pour 
obtenir un THNS → Malgré l’existence de sites de franchissement des voies, la friction avec la circulation 
automobile diminue fortement et les risques d’accident diminuent 

Amélioration faible à modérée de la situation. 

3 Tracé actuel déjà en site indépendant → Aucun changement → Status quo 

4 Non-pertinent 
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Risques d’agression 

Critères d’analyse 
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# Commentaires 

1  Augmentation du niveau de service → Situation plus propice aux vols et extorsion. 

 Création d’infrastructures souterraines → Environnement confiné, avec diminution de la visibilité, et donc du 
contrôle social. 

2 Augmentation du niveau de service → Infrastructure plus propice aux vols et extorsions 

3 Changement de tracé sans incidence majeure sur le risque d’agression. 

4 Statistiquement non-pertinent 

 
C.4. Convivialité des espaces publics 

Critères d’analyse 
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# Commentaires 

1 La création des stations et/ou du tracé nécessite la coupe d’arbres remarquables agrémentant l’espace public 
→ Dégradation de convivialité de l’espace public. 

2 Absence de projet d’urbanisme majeur et connu → Pas d’évolution prévisible de la situation → Status quo 

3 ! Abatages importants d’arbres, destruction d’espaces verts gazonnés et arborés, sans possibilité de reverdurisa-
tion après les travaux → Diminution de la convivialité de l’espace pour les riverains 
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7.8.2. RECOMMANDATIONS PROPRES AU PROJET ET À SES ALTERNATIVES  

A. RECOMMANDATIONS GENERALES 

 Etudier, lors de l’EIE, la nécessité de mettre en œuvre de dispositifs antivibratoires, en certains endroits du Projet où ses 
structures sont en contact avec le bâti existant (exemples : stations, Palais du Midi…).  

 

 Augmenter le sentiment de sécurité subjective dans les infrastructures souterraines et de surface par la combinaison de 
différentes mesures :  

- mise en place de panneaux d’information indiquant les directions vers les quais, les sorties, les points de contact et 
de secours,  

- favoriser une bonne visibilité dans l’espace, en créant des stations avec des espaces les plus « transparents » pos-
sibles, pour éviter tout « effet barrière » en assurant aux usagers de pouvoir voir et être vus,  

- construction de stations peu profondes afin de sécuriser les cheminements depuis la surface jusqu’aux quais par des 
méthodes de mise en œuvre permettant la réalisation d’infrastructures de profondeurs minimales, 

- mise en place d’un éclairage adapté, qui ne soit ni trop faible (pour éviter les recoins sombres), ni éblouissant,  
- maintien d’un niveau sonore suffisamment bas pour pouvoir entendre et être entendu, de manière à éviter le senti-

ment d’isolement,  
- maintien de la propreté des lieux, permettant de marquer la présence et le contrôle des autorités,  
- présence de membres du personnel de la STIB,  
- mise à disposition de toilettes publiques pour contribuer à la propreté des lieux, tel que prévu dans le Plan Propreté 

2012-2017. 

 

 Réhabiliter les sites au terme de la mise en œuvre : 

- Favoriser une déplantation réfléchie des essences intéressantes et remarquables pour une réutilisation sur site.  
- Intégrer les questions de biodiversité lors de la phase de conception du Projet de manière à assurer le maintien et le 

développement des biotopes locaux, et la protection de la faune et de la flore locale.  

 Réaliser les cheminements PMR répondant au mieux aux besoins. 

 

 

B. RECOMMANDATIONS PAR CRITERE 

 En termes de qualité de l’air, bien que l’ensemble des alternatives et le projet donnent des résultats comparables sur 
l’ensemble du tracé, le métro, conjointement avec une augmentation du transfert modal, permettrait des réductions plus 
importantes des émissions. 

 En termes de nuisance sonore, le projet et les alternatives métro sont recommandées. 
 En termes d’accident de la circulation, les alternatives métro permettent une diminution importante des risques 

d’accidents. Celles-ci sont donc recommandées. 
 En termes de risques d’agression, les alternatives de tram en surface sont recommandées, par qu’elles sont moins crimi-

nogènes que le métro. 
 Les alternatives de tram sont également recommandées pour la convivialité des espaces publics, dans la mesure où leur 

mise en œuvre est moins impactante pour les espaces publics. 
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7.9. MISE EN ŒUVRE (CHANTIER)  

Les incidences de la mise en œuvre (chantier) d’un projet de cette ampleur doivent être analysées de manière détaillée lors de la 
réalisation de l’Etude d’Incidences sur l’Environnement (EIE) afférente à l’infrastructure concernée et choisie par les Autorités, 
suite à la procédure dans laquelle s’inscrit le présent RIE.  Pour rappel, le présent RIE concerne l’inscription au PRAS d’un nou-
veau tracé de TC.   

En conséquence et pour rappel (voir chapitre 3.3.9), seules les incidences potentielles principales sont abordées de manière 
synthétique et qualitative dans le présent RIE, compte tenu des renseignements actuellement disponibles, en particulier ceux 
transmis lors des sessions d’information réalisées au courant du mois de janvier 2017 et téléchargeables du site Internet dédié au 
Projet de la STIB, mais aussi provenant des services de la STIB, au courant des mois de janvier à mars 2017 (voir chapitre 3.3.9).  
Les incidences sur des secteurs de l’environnement tels que, par exemple, la faune et la flore, les espaces verts et la biodiversité 
sont développées par ailleurs, dans d’autres chapitres supra.   

 

7.9.1. ANALYSE DES INCIDENCES DU PROJET ET DES ALTERNATIVES  

A. RAPPEL DES ALTERNATIVES 

TRACE  CONCERNE DESCRIPTION 

TRACE COMPLET 

alternative 0   Situation en 2025 sans mise en œuvre du projet 

Projet    

SECTION « NB » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. NB/N  tracé nord ; 7 stations                                                                                                         
dont 3 noeuds intermodaux avec SNCB: Bordet, Schaerbeek Gare, Verboeckhoven  

alt. NB/M  tracé médian ; 7 stations                                                                                                   
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/MH  tracé médian via Helmet : 7 stations                                                                                     
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Verboeckhoven  

alt. NB/S  tracé sud : 6 stations                                                                                                         
dont 2 noeuds intermodaux avec SNCB : Bordet et Kurth  

SECTION « NB » / TRACES DE SURFACE 

alt. NB /THNS 55 AM  tracé actuel du 55 réaménagé                                                                                          
avec 3ème voie dans la trémie de la Gare du Nord  

alt. NB / THNS RES   tracé plus direct (Otan) / (Bordet) / Petite Ceinture (terminus station Rogier) couplé à  

 tracé nouveau Bordet / Petite Ceinture (station Botanique) / (Louise)  

SECTION « AA » / TRACES SOUTERRAINS 

alt. AA/1N   nord  Lemonnier / îlot Woeringen / Petite Ceinture /Autonomie / Bara /Spaak / rue Couverte ; suppression 
de la station Lemonnier et création (ou non) d’une station neuve square de l’Aviation  

alt. AA/2M  médian  Petite Ceinture / Jamar / Bara / Spaak / rue Couverte ;                                                      
maintien de la station Lemonnier  

alt. AA/3NM 
nord/méd.  

Lemonnier / Petite Ceinture / îlot Autonomie-Jamar / Bara /Spaak / rue Couverte ;  
suppression de la station Lemonnier  

DEPOT HAREN 

alternative sud extrémité sud du terrain STIB 
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B. SYNTHESE DES RESULTATS – CONCLUSIONS 

B.1. Tableau récapitulatif  

Remarque : pour rappel (voir chapitre 3.3.9), par rapport aux autres secteurs de l’environnement, la signification des 
couleurs attribuées aux critères pour la mise en œuvre est différente comme expliqué dans le tableau directement ci-
dessous :  

 

Couleur  Signification de la couleur par rapport aux critères de mise en œuvre  

 Pas de travaux ou travaux n’ayant quasi aucune incidence sur le sujet du critère considéré 

 Travaux ayant des incidences faibles  

 Travaux ayant des incidences importantes  

! Travaux ayant des incidences très importantes  

 Travaux provoquant des incidences très difficilement envisageables suite à la grande complexité des tra-
vaux et/ou à la conjonction de facteurs tels que : détournement préalable de grands collecteurs ou émissaire 
(ou voûtement de la Senne), reprise en sous-œuvre de grands bâtiments, interruption de l’exploitation exis-
tante d’une station… 
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Méthode/travaux et difficultés 
de mise en œuvre 

= ! ! ! ! !   = !   ! =   

Incidences potentielles sur le 
bâti en surface 

= ! ! ! ! !   = ! ! ! ! =   

Incidences potentielles sur 
les impétrants au sens large 

=        = !    =   

Impacts des travaux en sur-
face sur la mobilité, 
l’environnement sonore et 
vibratoire et la qualité de l’air 

=       ! =     =   

Durée des travaux dans les 
zones impactées et/ou durée 
de la coupure d’exploitation 

= ! ! ! ! !  ! = !    =   

  

Les 5 critères d’analyse ci-dessus sont détaillés et commentés au paragraphe C ci-après.   
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B.2. Conclusions  

L’examen qualitatif de la mise en œuvre du Projet (et de ses Alternatives), mis en relation avec le contexte du sous-sol rencontré, 
a permis de mettre en évidence les difficultés constructives à attendre.  De ces difficultés constructives ont été déduites les inci-
dences potentielles, qu’il y a lieu de prendre en compte et de préciser dans le futur pour les éléments du projet qui seront retenus 
par les Autorités, à la suite notamment du présent RIE.     

 

Dans la Section « NB », selon les renseignements disponibles actuellement (voir chapitre 3.3.9), le Projet prévoit la réalisa-
tion d’un tunnel « monotube » (tunnel unique pour les 2 voies) au moyen d’un tunnelier de diamètre de l’ordre de 10 m, principa-
lement sous la nappe phréatique et au travers de l’Yprésien supérieur.  Cette couche géologique est caractérisée par une succes-
sion hétérogène et discontinue d’horizons d’argiles sableuses peu compactes et de sables argileux lâches, de faible tenue géomé-
canique, en particulier sous une nappe phréatique.  Ceci imposera la réalisation d’un monitoring des déformations du bâti existant 
et la réalisation d’injections dites « de compensation » pour contrer les tassements inhérents à la technique du tunnelier.  Le Projet 
prévoit également la réalisation de stations relativement importantes et profondes, entre autres consécutives au choix de la solu-
tion « monotube ».   

Concernant les Alternatives Tram au Projet dans cette Section « NB », les travaux seraient évidemment moins importants et 
auraient moins d’incidences potentielles sur le bâti existant, même s’ils concernent l’entièreté du ou des tracés en surface.  

 

 

Concernant la Section « AA – Constitution », outre les désagréments principalement en matière de mobilité lors de certaines 
phases constructives, les incidences prévisibles les plus importantes du Projet découlent des travaux de déviation d’un collecteur, 
de la destruction/reconstruction d’une partie de l’avenue Stalingrad, et de la reprise en sous-œuvre du Palais du Midi.   

La seule alternative envisageable à cette Section du Projet est l’Alternative AA/3NM.  Néanmoins, cette Alternative AA/3NM 
nécessiterait de nombreuses expropriations (± 15 immeubles – voir chapitre 7.3), en tout ou en partie et, dans ce dernier cas, leur 
reprise en sous-œuvre.   

 

 

Les travaux prévus dans la Section « AA – Albert » sont relativement modestes puisqu’ils consistent à réaliser un nouvel ouvrage 
souterrain, sous la voire de l’avenue Besme et de longueur nécessaire à l’établissement d’un terminus de tram.  Ces travaux 
seraient donc techniquement facilement réalisables et relativement éloignés du front bâti.  Néanmoins, pour mémoire (voir chapitre 
7.7.), les arbres situés en berme centrale devraient être abattus.   
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C. ANALYSE PAR CRITERE 

C.1. Méthode/travaux et difficultés de mise en œuvre  

Critères d’analyse 
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# Commentaires 

!1 

Tant pour le Projet que pour les Alternatives de tracé souterrain, la mise en œuvre dans un bâti dense est 
délicate et la multiplicité des techniques nécessite une bonne coordination de chantier (tunnelier et injections 
de compensation des tassements, murs emboués et congélation pour les stations, …).  Dans le cadre du 
présent RIE, le BE attire l’attention sur les difficultés que représentent :  

 la nature géologique de la couche principalement concernée par le creusement au tunnelier puisqu’il 
s’agit de l’Yprésien supérieur, composé de successions discontinues en plan d’argiles sableuses très peu 
consolidées et de sables argileux lâches,  

 la présence de la nappe phréatique.   

La méthode de creusement au tunnelier nécessite de réaliser une série d’injections de compensation le long 
de son parcours, à l’avancement et derrière le front de taille.   

Il est essentiel d’insister sur le contexte du sous-sol, pour rappel en grande partie composé d’argiles 
sableuses peu ou pas consolidées et de sables argileux lâches, sous la nappe phréatique, dans le-
quel le tunnelier progressera.  Même si la technique est maîtrisée et a été utilisée par ailleurs dans le 
monde, dans des contextes géologiques également difficiles (sols alluvionnaires), il n’existe pas de 
retour d’expérience dans la RBC, puisqu’il s’agira du 1er creusement au tunnelier de cette ampleur 
dans cette couche géologique.  L’ampleur de la cuvette de tassements provoquée par un tunnelier est 
proportionnelle au volume de déblais extraits par celui-ci, donc proportionnelle au carré de son dia-
mètre par mètre linéaire.  Selon que l’on utilise 1 tunnelier pour les 2 voies ou 2 tunneliers (1 par voie) 
de diamètre plus réduit, les conséquences sont différentes (voir Figure 25 et 2 au § 7.9.3.A.2).  

Par ailleurs, les travaux à réaliser au droit des futures stations sont également complexes, notamment la 
technique du « Cut & Cover ».  Cette technique est réalisée principalement à partir des voiries, des espaces 
publics et des espaces libérés par les expropriations prévues par le Projet (voir chapitre 7.3).  En effet, la 
technique du « Cut & Cover » nécessite une destruction temporaire de la surface.  Voir également les para-
graphes 7.9.3.A.1 à 7.9.3.A.4 ci-après pour plus d’explications.     

2 
Les travaux nécessaires à la réalisation d’une nouvelle ligne de tram, tout le long du tracé, se déroulent en 
surface et sont de nature parfaitement maîtrisée (hormis la recommandation de mettre en souterrain de la 
place Liedts à la gare du Nord). 

!3 

La mise en œuvre du Projet dans cette Section, densément construite est délicate et la multiplicité des tech-
niques nécessite une bonne coordination de chantier (murs emboués, congélation, jet-grouting, reprise en 
sous-œuvre – et éventuellement de ses charges – du Palais du Midi…).   

L’Alternative AA/3NM nécessiterait moins de travaux de génie civil en voirie mais, à contrario du Projet, de 
nombreuses expropriations en tout ou en partie d’immeubles privés (voir chapitre 7.3), et/ou des reprises en 
sous-œuvre.  Voir les paragraphes 7.9.3.B.1 à 7.9.3.B.3 pour plus d’explications. 

4 

La présence du voûtement de la Senne (+ palplanches) pour l’Alternative AA/1N ou la présence de collec-
teurs importants et parallèles à la station existante Lemonnier rendent ces Alternatives peu envisageables du 
point de vue de la mise en œuvre, de leurs impacts en surface et/ou sur l’exploitation du pré-métro durant les 
travaux (donc de gros problèmes de mobilité dans ce nœud intermodal important).  Voir le paragraphe 
7.9.3.B.3.   

5 
Travaux propres au dépôt de Haren peu complexes et facilement maîtrisables.  Voir les paragraphes 
7.9.3.A.5 et 7.9.3.A.6 pour plus d’explications. 
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C.2. Incidences potentielles sur le bâti en surface   

Critères d’analyse 
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bâti en surface 
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# Commentaires 

!1 

Les tassements induits (cuvette de tassements) sont relativement difficiles à estimer, en particulier dans ce 
type de couche géologique.  Le creusement au tunnelier nécessitera la mise en place de nombreux capteurs 
de déformation du bâti en surface et, probablement (à confirmer dans le cadre de l’EIE du Projet), la réalisa-
tion d’injections de compensation à partir du tunnel et éventuellement de la surface, en temps réel et en 
fonction des déformations mesurées.  A noter également les difficultés que représentent les ouvrages à 
réaliser sous les voies de chemin de fer (ligne L26 et gare du Nord).  Voir également le paragraphe C.1 
directement ci-dessus.  Par ailleurs, la réalisation des stations peut également provoquer des désordres au 
bâti existant si les travaux ne sont pas correctement surveillés et coordonnés entre les différentes techniques.   

2 

Les travaux nécessaires à la réalisation d’une nouvelle ligne de tram se déroulent en surface et sont de na-
ture parfaitement maîtrisée.  En conséquence, sauf erreur/accident de chantier, la réalisation d’une nouvelle 
ligne ne provoque pas de dégâts majeurs au bâti existant et à maintenir.  (pour l’Alternative THNS RES il y a 
lieu de rappeler l’expropriation de nombreux immeubles – voir chapitre 7.3., point C6) 

!3 

Les différentes techniques de chantier qui seront employées dans cette Section du projet peuvent, par mau-
vaise coordination, entraîner des désordres du bâti existant, compte tenu de la nature du sous-sol (argiles 
alluviales, …), en particulier lors du passage sous le Palais du Midi (ou, pour certaines alternatives, sous des 
îlots).  Ce qui nécessitera éventuellement une reprise des charges des bâtiments existants par la structure du 
tunnel (monitoring combiné à une mise en tension progressive de système de vérins).   

4 Travaux propres au dépôt de Haren peu complexes et facilement maîtrisables.  

 

C.3. Incidences potentielles sur les impétrants au sens large    

Critères d’analyse 
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impétrants au sens large 
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# Commentaires 

1 
Déplacements de nombreux impétrants en surface mais limités localement au droit des futures stations et à la 
connexion à la gare du Nord.  

2 
Déplacements de nombreux impétrants en surface sur le parcours du(des) tracé(s) de Tram mais réalisables 
section par section ou rue par rue.  

!3 
Déplacement de nombreux impétrants et, en particulier pour le Projet, déviation d’un collecteur important (et 
son déversoir de crue).  L’Alternative AA/3NM nécessiterait moins de déplacement d’impétrants.   

4 
Déplacement d’impétrants (voûtement de la Senne et/ou collecteurs latéraux à Lemonnier…) inenvisageables 
et/ou leur préservation engendreraient des travaux beaucoup trop importants (voir paragraphe 7.9.3.B.3).   

5 
Travaux propres au dépôt de Haren ne nécessitant pas de déplacement significatif d’impétrants (peu nom-
breux par ailleurs).  
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C.4. Impacts des travaux en surface sur la mobilité, l’environnement sonore et vibratoire et la qualité de 
l’air   

Critères d’analyse 
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Impacts des travaux en surface 
sur la mobilité, l’environnement 
sonore et vibratoire et l’air 
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# Commentaires 

1 Impacts importants sur ces secteurs de l’environnement dans le voisinage des futures stations.  

2 Impacts relativement faibles, car comparativement de courte durée, sur ces secteurs de l’environnement.  

!3 
Impacts importants, si la recommandation de mettre en souterrain le Tram de l’amont de la place Liedts à la 
gare du Nord est suivie.   

4 
Impacts importants sur ces secteurs de l’environnement dans le voisinage des travaux (Lemonnier, Stalin-
grad, Bara, Jamar, bd. du Midi, et Fonsny si la recommandation du Tram en souterrain est suivie).     

!5 Impacts très importants compte tenu des nombreux travaux en voirie (ex : déplacements des collecteurs).  

6 
Travaux propres au dépôt de Haren relativement peu impactants en raison : de la situation et la configuration 
du dépôt, et de la distance par rapport aux riverains habitants.   

 

C.5. Durée des travaux dans les zones impactées  

Critères d’analyse 
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# Commentaires 

!1 

Durée importante des travaux, de manière synthétique en raison des phases suivantes :   

 préparation de la base-vie et de la trémie d’entrée du tunnelier au dépôt de Haren, 

 réalisation du tunnel, de l’élargissement du tunnel (par congélation) pour les quais des stations,  

 en surface et au droit des stations, de par la complexité et la multiplicité des techniques.  

2 
Durée des travaux relativement peu importante car, de manière synthétique : les travaux se font en surface et 
ne concernent que les voiries, et qu’ils peuvent être réalisés section par section ou rue par rue.   

!3 
Durée relativement importante, si la recommandation de mettre en souterrain le Tram de l’amont de la place 
Liedts à la gare du Nord est suivie.   

!4 

Durée importante des travaux, d’une part en raison des déplacements d’impétrants et, d’autre part, en raison 
de la complexité et la multiplicité des techniques de construction.  La durée prévisible de l’Alternative AA/3NM 
est cependant plus courte car les travaux prévisibles sont moins importants que pour le Projet.    

5 
Durée importante des travaux nécessitant, en outre, une coupure de durée inenvisageable de l’exploitation 
actuelle du pré-métro (voir paragraphe 7.9.3.B.3).   

6 Durée des travaux propres au dépôt de Haren (abstraction faite des actes propres au tunnelier) assez courte.     

7 Durée des travaux propres au dépôt de Haren (abstraction faite des actes propres au tunnelier) plus longue.     
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7.9.2. RECOMMANDATIONS PROPRES AU PROJET ET À SES ALTERNATIVES  

Remarque préalable : les recommandations émises ci-dessous ne concernent que les préoccupations de mise en œuvre au sens 
large.  Au stade d’un RIE pour une inscription d’un tracé au PRAS, certains aspects de mise en œuvre ont été abordés dans les 
grandes lignes.  Ils devraient faire l’objet d’un examen plus approfondi, dans le cadre d’une EIE du projet qui sera retenu par les 
Autorités notamment à la suite du présent RIE.      

 

A. SECTION « NB »  

A.1. Recommandations propres au Projet  

Le Projet de mise en œuvre envisagé consistant à construire la nouvelle ligne du métro dans la Section « NB » au moyen de la 
technique du tunnelier, les recommandations du présent RIE sont :  

 Prendre en compte la faiblesse géo-mécanique de l’Yprésien supérieur composé d’une succession hétérogène de 
couches discontinues d’argiles sableuses peu consolidées et de sables argileux lâches, à fortiori sous le niveau de la 
nappe phréatique ;  

 Réaliser une campagne d’essais de sol conséquente composée de plusieurs types différents d’essais, dont une recon-
naissance lithologique pour :  

- déterminer la limite entre Yprésien supérieur et Yprésien inférieur,  
- détecter au maximum les hétérogénéités et les zones de plus forte faiblesse de cette couche, ce qui servira à toutes 

les techniques constructives prévues à ce stade (tunnelier, congélation, parois moulées du « Cut & Cover », injection 
de coulis de bentonite-ciment à l’avancement et de compensation…) ;   

 Examiner dans le cadre de l’EIE, en fonction des résultats de la campagne d’essais de sol (dont question supra), la meil-
leure des deux solutions s’avérant praticables pour : 

- réduire les volumes de déblais extraits et, par conséquent, réduire d’autant les risques de tassements induits au bâti 
existant ;  

- réduire la profondeur de la nouvelle ligne et, par conséquent, la profondeur des stations et leur empreinte en surface,  
- réduire la taille des stations si jugé pertinent,  
- gérer au mieux, selon les normes en vigueur, les zones de basculement entre voies avec les puits d’aération.  

 Concevoir le (ou les tunneliers) de manière à pouvoir réaliser au moment du creusement, à partir du front de taille et à 
travers le bouclier, les injections de compensation des tassements à l’avancement, ce qui permettrait de réduire les inter-
ventions à partir de la surface dans un bâti dense et ancien (au travers duquel les possibilités d’intervention au moyen de 
machines d’injection sont réduites) ;  

 Compléter ces injections de compensation à l’avance (par rapport au front de taille) par des injections de compensation 
directement derrière le front de taille au travers de la jupe du tunnelier, voire au travers du revêtement (voussoirs) ;  

 Exiger de l’Entreprise une étude de conception/d’exécution très approfondie de la pression (de terres ou de boue bentoni-
tique) à appliquer au front de taille en raison des difficultés induites par l’Yprésien supérieur.  Il s’agit de calculer et 
d’adapter correctement la pression à appliquer au front de taille pour ne pas provoquer de désordres au bâti par tasse-
ments inadmissibles ou soulèvement si la pression est trop élevée (« chemins » de faiblesse géologique menant à un 
soulèvement local de structures existantes) ; 

 Concernant le monitoring prévu des déformations du bâti : prévoir l’utilisation des techniques les plus récentes de suivi 
(monitoring) des déformations en temps réel, de manière à les contrer au moyen d’injections de compensation.   

Ces recommandations doivent être étudiées, validées, précisées et complétées lors de l’EIE du Projet.   
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A.2. Recommandations propres aux Alternatives de tracé en surface (Tram)  

Si l’option de l’Alternative Tram est retenue, à ce stade, les recommandations majeures sont :  

 Pour l’Alternative THNS RES, prévoir : d’une part, la mise en souterrain (en tout ou en partie) sur le parcours du Tram à 
partir de l’amont de la Place Liedts jusqu’à la jonction à la Gare du Nord, et, d’autre part, des ouvrages éventuellement 
nécessaires pour faire effectuer un retournement aux trams (outre les aspects d’exploitation – voir chapitre 7.1) ;  

 Pour les 2 Alternatives Tram : planifier la réalisation de manière à réaliser les travaux rue par rue ou section par section, 
de manière à ne pas bloquer un quartier entier.   

 

 

B. SECTION « AA » - TRONÇON CONSTITUTION 

Les recommandations sont les suivantes :  

 étudier plus en profondeur l’Alternative AA/3NM, notamment dans le cadre de l’EIE sur projet, qui a l’avantage sur le Pro-
jet de ne pas impacter le Palais du Midi et l’avenue de Stalingrad.  Même s’il faut rappeler que, pour cette Alternative 
AA/3NM, de nombreuses expropriations seraient nécessaires (voir chapitre 7.3.) ; 

 étudier la nécessité de la mise en place de vérins de compensation des tassements, pour la reprise des charges du bâti 
existant, qui devrait être maintenu, par les nouveaux ouvrages enterrés.  Que ce soit pour le Projet ou pour l’Alternative 
AA/3NM, des reprises de charge devraient être nécessaires, en raison de la nature du sous-sol (alluvions et proches de 
tourbes) et de la présence à faible profondeur de la nappe phréatique.   

 

 

C. SECTION « AA » - TRONÇON ALBERT 

Seules des recommandations d’usage pour ce type de chantier sous voirie, en l’absence de nappe, sont à préciser dans le cadre 
de l’EIE.   
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7.9.3. EXPLICATIONS COMPLÉMENTAIRES CONCERNANT L’ANALYSE DES INCIDENCES DU 
PROJET ET DES ALTERNATIVES  

A. SECTION « NB »  

A.1. Description synthétique des travaux prévus dans le cadre du Projet  

La Section « NB » du Projet est inscrite en partie dans la vallée de la Senne et en partie sur son versant Est (voir chapitre 5.5.).  

Techniques principales prévues pour cette Section « NB » du Projet  

Les techniques principales qui sont prévues pour la réalisation du tunnel, des stations et sous le chemin de fer sont les suivantes :  

 Tunnelier à pression front de taille (pression de terre ou pression de boue bentonitique) pour le gabarit (section courante) 
du tunnel principal comportant les deux voies de métro ; 

 Au droit des futures stations (gabarit de la station et de ses accès et quais) :  

- « Cut & Cover » qui consiste à : réaliser une enceinte fermée et étanche au moyen de murs emboués (ou « parois 
moulées »), réaliser ensuite la dalle de toiture et réaménager en surface, pomper (rabattre) la nappe phréatique dans 
l’enceinte, excaver progressivement en stross le sol compris dans l’enceinte et sous la dalle, et ancrer et/ou « buton-
ner » les parois moulées à mesure de l’excavation du sol par la réalisation des dalles intermédiaires, 

- Congélation du sol (principalement à partir du tunnel précédemment réalisé) : cette technique consiste à congeler le 
sous-sol situé sous la nappe phréatique, au moyen de tubes de congélation placés dans des forages, permettant 
l’excavation d’un massif de sol rigidifié par la congélation.  Cette technique ne peut être utilisée que sous le niveau 
de la nappe phréatique,  

- Techniques traditionnelles : consistent à réaliser des excavations progressives par exemple en « galeries de mine », 
dont les parois sont progressivement étayées au moyen d’étais préfabriqués, à mesure du creusement.  Ce qui n’est 
possible qu’au-dessus de la nappe phréatique ;  

 Au droit du remblai de la SNCB à la gare du Nord :  

- Fouilles blindées : technique consistant à réaliser des parois verticales par passes, en blindant progressivement la 
fouille et en coulant par passes successives du béton armé (technique non réalisable sous la nappe phréatique),   

- « Jet-grouting » : technique consistant à injecter dans le sol un coulis de ciment-bentonite pour former des parois 
verticales continues dans le sol (technique possible sous la nappe phréatique).   

Difficultés constructives liées à la nature du sous-sol et du bâti existant de cette Section « NB » du Projet  

L’état du sous-sol établi au chapitre 5.5., principalement au droit des futures stations, permet de se rendre compte que le tunnelier 
prévu pour la mise en œuvre de cette Section du Projet creusera en majorité dans les argiles sableuses et sables argileux de 
l’Yprésien supérieur (anciennement noté « Yd ») et sous la nappe phréatique.   

Ces argiles sableuses et sables argileux (qui ont été dénommés « sables boulants » lors de la construction de la Jonction ferro-
viaire Nord-Midi sur le versant Est de la Senne) ont les caractéristiques principales suivantes :  

 elles sont très peu consolidées et peu compactes,  
 elles sont très hétérogènes : les horizons successifs d’argiles sableuses peu consolidées et d’intercalations de sables fins 

lâches sont discontinus et irréguliers en plan, ce qui est très connu en Région bruxelloise,  
 leurs caractéristiques géo-mécaniques sont faibles sous la nappe phréatique.  

La technique de creusement au tunnelier (très probablement à « pression de terres » ou à « pression de boue bentonitique ») est 
actuellement généralement bien maîtrisée en milieu urbain, à la condition impérieuse d’anticiper les difficultés que présentent :  

 la nature du sous-sol telle que soulignée directement ci-dessus, la pression au front de taille doit être maîtrisée, pas trop 
faible pour ne pas induire de tassements inadmissibles en surface, et pas trop élevée pour ne pas provoquer des soulè-
vements ou des désordres en surface,  

 la présence de la nappe,  
 la proximité d’un bâti dense en surface (distance verticale entre la surface et l’axe du futur tunnel de 24 m à 28 m, pour un 

gabarit final du tunnel à l’extrados de ± 10 m),  
 la nature du bâti existant et à préserver (constructions en majorité anciennes, sensibles aux tassements différentiels et, 

pour certaines d’entre elles, notamment la Maison communale de Schaerbeek, de grande valeur patrimoniale – voir cha-
pitres 5.3 et 7.3).   

La technique dite de « Cut & Cover » est également éprouvée et bien maîtrisée, en particulier en Région bruxelloise.  Hormis les 
propriétés expropriées mentionnées au chapitre 7.3, elle sera majoritairement réalisée à partir des voiries et des espacés publics. 
La condition impérieuse est que le « pied » (la base) des parois moulées de l’enceinte soit bien ancré dans une couche argileuse 
continue, et d’épaisseur suffisante, pour pouvoir pomper la nappe à l’intérieur de l’enceinte, sans influence à l’extérieur de celle-ci.   
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Phases principales de la construction dans cette Section « NB » du Projet  

Il est utile de décrire, de manière très résumée, les phases principales de la mise en œuvre de cette Section du Projet, notamment 
dans le tissu urbain.  Les incidences principales (paragraphe qui suit) de la mise en œuvre sont d’autant plus compréhensibles.   

Travaux préalables, en particulier au droit des futures stations :  

 expropriations des propriétés (en tout ou en fond de jardin) mentionnées dans le chapitre 7.3 traitant notamment de 
l’urbanisme,  

 déplacements/détournements préalables d’égouts et de collecteurs,   
 déplacements préalables d’impétrants (gaz, ligne de télécommunication, …),  
 déplacement/déviation de voies existantes de tram (aux abords de la place Colignon),   
 mise en place de déviation pour les rues barrées partiellement ou entièrement durant ces chantiers.   

Travaux au dépôt de Haren :  

 démolitions préalables et nivellement général, réalisation des voiries internes servant  
 installation préalable de la base de chantier de tous les travaux concernant le creusement au tunnelier (nivellement, bara-

quements de chantier, amenée de l’électricité HT, zones de stockage du matériel et des matériaux tels que les voussoirs 
préfabriqués, transformateurs HT/BT, centrale de fabrication et de traitement/recyclage de la bentonite, bâches de stock-
age des produits d’excavation du tunnelier – appelés aussi produits de marinage, etc.),   

 réalisation de la trémie d’entrée du tunnelier en « Cut & Cover »,  
 amenée des éléments du tunnelier et des autres éléments (train de marinage, train suiveur, …) par convois exceptionnels 

provenant des grands axes routiers proches du dépôt de Haren,  
 montage du tunnelier et autres équipements nécessitant des grues,  
 pendant toute la durée du creusement du tunnelier jusqu’aux abords de la Gare du Nord :  

- amenée et stockage progressif des voussoirs préfabriqués, 
- évacuation progressive des terres et produits dits « de marinage » (ou les « marins ») par la trémie d’entrée, 

 réalisation du dépôt proprement dit de Haren :  

- nivellement après repli du chantier du tunnel, 
- construction du bâtiment abritant le futur atelier de réparation des rames (y.c. HVAC, finitions …),   
- nivellement de la zone de stockage des rames,  
- placement des appareils de voies.  

Travaux le long du parcours du tunnelier, en section courante et au droit des futures stations :  

 réalisation des puits d’aération (principalement par la technique des parois moulées), 
 placement de capteurs de déformation du bâti, 
 réalisation de forages pour les injections dites de « compensation » des tassements.   

Travaux au voisinage direct des futures stations :  

 réalisation des bases travaux (baraquement, sanitaires, zones de stockage des matériaux, …)  
 déviation des « réseaux » (électricité, eau, …)  
 réalisation d’enceintes de parois moulées,  
 réalisation dalles structurelles, de voiles porteurs, …,  
 travaux d’amenée des réseaux propres à la station,  
 réalisation des aménagements intérieurs (électricité, HVAC, finitions, escalators, …) des stations,  
 après repli du chantier, réfection de la voirie et du mobilier urbain.  

Travaux particuliers aux abords et sous le remblai de la SNCB (rue d’Aerschot, rue du Progrès)  

 réalisation de parois, par passes, en fouilles blindées jusqu’au niveau de la nappe phréatique,  
 réalisation des dalles de soutien des voies de chemin de fer par passes, ces dalles de soutien s’appuyent sur les parois 

précédemment réalisées en fouilles blindées et les butonnent,  
 excavation en stross (càd sous la dalle et par une ouverture aménagée au travers de celle-ci) jusqu’à un niveau suffisant 

pour assurer un tirant d’air suffisant pour les machines nécessaires au jet-grouting,  
 réalisation des parois latérales en jet-grouting,  
 réalisation de la dalle étanche de fond en jet-grouting formant, avec les parois latérales, une « boîte étanche » par rapport 

à la nappe phréatique, 
 pompage de la nappe à l’intérieur de la boîte étanche et excavation progressive en stross (excavation sous dalle), mise 

en place de butons provisoires,  
 réalisation des parois et dalles intermédiaires successives définitives en béton armé.   
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A.2. Incidences prévisibles de la mise en œuvre du Projet  

L’étude BMN et les présentations effectuées sous l’égide de la STIB (voir chapitre 3.3.9.) montrent que les concepteurs de cette 
Section du Projet sont conscients des difficultés constructives relevées ci-dessus, puisqu’il est fait mention dans les présentations :  

 de la cuvette de tassements inhérente à la technique du tunnelier qu’il y a lieu de compenser au moyen d’injections de 
coulis de ciment à l’avancement et derrière le front de taille.   

 d’un « monitoring » (mesures et suivi en temps réel) des déformations du bâti en surface.    

 

Néanmoins, il est utile d’insister sur le contexte du sous-sol, pour rappel en grande partie composé d’argiles sableuses 
peu ou pas consolidées et de sables argileux lâches, sous la nappe phréatique, dans lequel le tunnelier progressera.  
Même si la technique est maîtrisée et a été utilisée par ailleurs dans le monde, dans des contextes géologiques égale-
ment difficiles (sols alluvionnaires par exemple), il n’existe pas de retour d’expérience dans la RBC, puisqu’il s’agirait du 
1er creusement au tunnelier de cette ampleur dans cette couche géologique.  L’ampleur de la cuvette de tassements pro-
voquée par un tunnelier est proportionnelle au volume de déblais extraits par celui-ci, donc proportionnelle au carré de 
son diamètre comme l’illustrent schématiquement les figures suivantes.   

Figure 25 : schéma du risque de tassements dans le cas d'un tunnelier pour 2 voies  

 

Figure 26 : schéma du risque de tassements dans le cas d’un tunnelier par voie 

L’étude BMN présente notamment une comparaison entre ces 2 solutions.  Il y apparaît que dans les deux solutions, la profondeur 
et les dimensions des stations sont très semblables, voire identiques.  Or la solution à un tunnelier par voie, à plus faible profon-
deur permettrait, sous réserve d’une étude approfondie sortant du cadre du présent RIE, d’envisager une conception de stations 



Aménagement sc                                                                                                                  RIE liaison haute performance Nord-Sud  

26/06/2017 – Chapitre 7    117 

 

 

aux volumes plus modestes, donc des incidences de mise en œuvre plus faibles.  Cette alternative de mise en œuvre est à étudier 
dans le cadre de l’EIE du projet retenu, notamment à la suite du présent RIE.   

Les incidences potentielles sont décrites succinctement ci-dessous, sur les secteurs de l’environnement à priori les plus concernés 
par la mise en œuvre : la mobilité ; l’urbanisme, le patrimoine et les biens classés (ou non) (et la stabilité du bâti) ; l’énergie et la 
qualité de l’air ; l’environnement sonore et vibratoire ; les déblais, produits de démolition (voiries, structures existantes, …) et 
déchets de construction (palettes, emballages, …).   

Ces incidences potentielles principales sont évoquées sous forme de tableau (voir Tableau 27) devront logiquement être prises en 
compte dans le cadre des études détaillées du projet (études d’exécution) et, plus particulièrement, précisées dans le cadre de 
l’EIE sur projet retenu, notamment à la suite du présent RIE.   

 

Tableau 27 : Incidences prévisibles sur l’environnement de la mise en œuvre du Projet dans la Section « NB »  

Lieux   Dépôt de Haren Section courante (tun-
nelier) 

Au droit des stations Aux abords et sous le 
remblai de la SNCB Incidences de 

la mise en 
œuvre sur  

La mobilité Incidences faibles sur la 
circulation routière vu la 
proximité des grands 
axes.   

Certaines phases de 
construction pourraient 
perturber la circulation 
des Trams vers leur 
dépôt.   

Incidences sur la mobilité 
faibles et très localisées 
au droit des zones choi-
sies ou imposées par les 
circonstances locales du 
sous-sol pour les éven-
tuelles injections dites de 
compensation.   

Incidences importantes :  

 rues barrées temporai-
rement à la circulation 
routière 

 déviation de rail de 
tram (Pl. Liedts)  

 charroi de chantier et 
files d’attente lors de 
certaines phases (bé-
tonnage)  

 occupation des voiries 
par les baraquements  

Incidences importantes :  

 rues barrées à la 
circulation routière 

 charroi de chantier et 
files d’attente lors de 
certaines phases (bé-
tonnage)  

 occupation des voiries 
par les baraquements 
de chantier  

L’urbanisme, 
le patrimoine 
et biens clas-
sés ou non  

 

 

 

y.c. la stabilité 

Incidences relativement 
faibles : démolition de 
quelques bâtiments    

 

 

 

 

Incidences potentielles à 
surveiller quant à la 
stabilité de la ligne de 
chemin de fer  

Incidences moyennes : 
sur les voiries et trottoirs, 
éventuellement en inté-
rieur d’îlots,  pour les 
éventuelles injections de 
compensation de tasse-
ments  

Incidences potentielles 
sur l’intégrité du bâti 
(cuvette de tassements) 
 à monitorer et corri-
ger au moyen 
d’éventuelles injections 
de compensation  

Incidences potentielle-
ment importantes et à 
surveiller de près (mul-
tiples techniques et 
sociétés, …)  

 

Incidences potentielles 
sur l’intégrité du bâti 
(rabattement de la 
nappe)  à monitorer et 
corriger au moyen 
d’éventuelles injections 
de compensation 

Incidences potentielles 
localisées aux zones de 
chantier de la rue 
d’Aerschot et du Progrès 

 

 

Incidences potentielle-
ment importantes (et à 
surveiller) sur la stabilité 
des voies de la SCNB.   
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Lieux   Dépôt de Haren Section courante (tun-
nelier) 

Au droit des stations Aux abords et sous le 
remblai de la SNCB Incidences de 

la mise en 
œuvre sur  

L’énergie et la 
qualité de l’air 
(poussières et 
gaz de com-
bustion)  

Consommation énergé-
tique importante durant 
le chantier :  

 Electricité (HT), no-
tamment pour les be-
soins du tunnelier et 
pour la congélation 

 Combustibles fossiles 
(charroi)  

 

Qualité de l’air impac-
tée :  

 préparation de maté-
riaux divers (notam-
ment la boue bentoni-
tique pour la pression 
au front de taille)  

 sortie des déblais, des 
produits de marinage, 
par le  charroi …  

Incidences relativement 
faibles et localisées aux 
endroits des injections 
(forages) et des puits 
d’aération  

 

 

 

 

Qualité de l’air faible-
ment et localement 
impactée : points 
d’injection de compensa-
tion et creusement des 
puits d’aération  

Consommation énergé-
tique importante durant 
le chantier :  

 Electricité (éclairage, 
…) 

 Combustibles fossiles : 
générateurs, charrois, 
compresseurs, …  

 

Qualité de l’air impac-
tée :  

 préparation de maté-
riaux divers (notam-
ment la boue bentoni-
tique pour les murs 
emboués),  

 démolitions, réalisation 
de tranchées,  

 amenée des maté-
riaux, sortie des dé-
blais, gaz 
d’échappement … 

Consommation énergé-
tique importante durant 
le chantier :  

 Electricité (éclairage, 
…) 

 Combustibles fossiles : 
générateurs, charrois, 
compresseurs, …  

 

Qualité de l’air impac-
tée :   

 préparation de maté-
riaux divers (notam-
ment le coulis 
d’injection du jet grou-
ting),  

 réalisation de fouilles 
blindées,  

 amenée des maté-
riaux, sortie des dé-
blais, gaz 
d’échappement … 

l’environne-
ment sonore 
et vibratoire 

Chantier par nature 
bruyant mais les rive-
rains sont relativement 
éloignés 

 

 

Incidences vibratoires du 
chantier importantes, 
mais les riverains sont 
relativement éloignés 

Incidences sonores du 
tunnelier nulles. Le 
chantier du Projet provo-
quera du bruit locale-
ment aux endroits des 
injections (forages) et 
des puits d’aération.   

Nature très meuble des 
sols rencontrés et la 
profondeur du tunnelier 
 les incidences vibra-
toires du tunnelier de-
vraient être faibles.  
Néanmoins, la réalisation 
de certains ouvrages 
locaux (puits d’aération) 
pourrait provoquer des 
vibrations importantes.    

Incidences sonores du 
chantier importantes 
(techniques de construc-
tion, charroi, …, et com-
presseurs).  

 

 

Incidences vibratoires 
potentiellement impor-
tantes pour certaines 
phases (murs emboués).  

Incidences sonores du 
chantier importantes 
(techniques de construc-
tion, charroi, …, et com-
presseurs pour le jet-
grouting).  

 

Incidences vibratoires 
relativement faibles.   

Déblais, pro-
duits de démo-
lition (voiries, 
structures 
existantes, …) 
et déchets de 
construction 

Déblais très importants 
(notamment les « ma-
rins ») à évacuer à partir 
de l’entrée du tunnelier.   

Produits de démolition 
relativement faibles 

Déchets de construction 
divers importants  

Déblais (potentiellement 
pollués) relativement peu 
importants à évacuer à 
partir des voiries adja-
centes   

Produits de démolition 
relativement faibles 

Déchets de construction 
divers importants 

Déblais importants et 
potentiellement pollués à 
évacuer à partir des 
voiries adjacentes   

Produits de démolition 
importants  

Déchets de construction 
divers importants 

Déblais importants à 
évacuer à partir des 
voiries adjacentes   

Produits de démolition 
relativement faibles 

Déchets de construction 
divers relativement im-
portants 
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A.3. Description synthétique des travaux prévus dans le cadre des Alternatives de tracé du tunnel  

Les travaux prévisibles des différentes Alternatives de tracé du tunnel seront semblables à ceux listés dans le cadre du Projet (voir 
paragraphe A.1 ci-dessus), les différences à relever sont :  

 selon la longueur du tracé de l’Alternative considérée, et comparativement à la longueur du tracé du Projet, la quantité de 
déblais et de matériaux de construction sera supérieure ou inférieure à celle du Projet,  

 le nombre de stations selon l’alternative considérée, 
 les lieux des travaux pour les stations, les puits d’aération et les injections de compensation, et donc les quartiers impac-

tés, seront différents selon l’Alternative considérée (voir Figure 27 ci-dessous).   

Figure 27 : Section Nord / Bordet : alternatives de tracés souterrains nord, médians et sud versus tracé du projet  

A.4. Incidences de la mise en œuvre des Alternatives de tracé du tunnel   

Les incidences des différentes Alternatives de tracé du tunnel seront semblables à celles listées dans le Tableau 27 ci-dessus 
pour le Projet.  Le degré de détail à développer dans le cadre d’un RIE ne permet pas de dégager les différences entre le Projet et 
les différentes Alternatives.  Ces différences seront éventuellement à développer dans le cadre de l’EIE sur le Projet en fonction 
des Alternatives retenues dans ce cadre.     

Il est à souligner qu’en termes d’incidences de la phase de mise en œuvre, quelle que soit l’Alternative de tracé souterrain à con-
sidérer, les travaux prévus au dépôt de Haren et à la jonction à la Gare du Nord seront quasiment identiques à ceux du Projet.  
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A.5. Description synthétique des travaux prévisibles (et supplémentaires à ceux du Projet) dans le cadre 
de l’Alternative Sud du dépôt à Haren 

L’Alternative Sud de localisation du dépôt de Haren consiste à réaliser un dépôt à 2 étages afin de réduire la surface de ce dernier 
de moitié (± 3 Ha au lieu de ± 6 Ha) et de le localiser au Sud de la zone étudiée.  Le « rez » étant dédié aux ateliers de mainte-
nance et le niveau supérieur au stockage des rames.   

A la fin de la mise en œuvre du dépôt, il est alors possible de réaffecter la zone où les bases-vie des différents chantiers (du tun-
nelier, de la construction du bâtiment du dépôt) auraient été implantés.    

 

A.6. Description synthétique des incidences prévisibles (et additionnelles à celles du Projet) dans le 
cadre de l’Alternative Sud du dépôt à Haren 

Les incidences additionnelles à celle du Projet pour le dépôt de Haren sont, de manière synthétique :  

 une durée de chantier allongée,  
 des quantités de matériaux (i.e. béton armé) plus importantes à mettre en œuvre…   

 

A.7. Description synthétique des travaux prévisibles dans le cadre des 2 Alternatives de tracé en surface 
(Tram THNS 55 AM ou THNS RES)   

Phases principales de la construction dans cette Section « NB »  

La réalisation d’un éventuel nouveau tracé en surface de Tram, quelle que soit l’Alternative considérée, est fort différente de celle 
du Projet de tunnel.  Les phases principales de la réalisation d’un nouveau tracé sont :  

 déviation des réseaux existants (eaux gaz, électricité, …)  
 démolition/démontage de la voirie  
 réalisation de la plateforme du tram (terrassements, placement de la multitubulaire composée de fourreaux dans un cani-

veau en béton pour l’électricité, la signalisation, la commande des aiguillages, …) 
 réalisation de la couche de béton de protection  
 réalisation de la couche antivibratoire probablement nécessaire et recommandée dans un bâti dense  
 réalisation du béton de fondation des voies du Tram  
 pose de la voie (mise en place des traverses et des rails)  
 réalisation du revêtement de la voie (revêtement hydrocarboné, ou en béton, ou encore végétal si site propre)  
 aménagements de voirie (revêtement, bordures, trottoirs, lampadaires, …)  
 mise en place des équipements nécessaires au tram (porte-caténaires, caténaires, aménagement des quais, des abris, 

du mobilier d’arrêt, …)  

Remarque : pour les 2 Alternatives (THNS 55 AM ou THNS RES), comme expliqué au chapitre 7.1., un point noir subsiste à partir 
de la Place Liedts jusqu’à la jonction avec la Gare du Nord.  En conséquence, si l’une ou l’autre de ces Alternatives est retenue, 
dans un développement ultérieur, il serait nécessaire d’envisager la réalisation d’une partie du parcours du Tram en tunnel sous 
les voiries à partir de l’amont de la Place Liedts et d’étudier la faisabilité d’un retournement à la Gare du Nord (recommandation 
rappelée au paragraphe 7.9.2.A.2).   

 

A.8. Description synthétique des incidences prévisibles dans le cadre des Alternatives de tracé en 
surface (Tram)   

Les incidences potentielles sont décrites succinctement ci-dessous, sur les mêmes secteurs de l’environnement que ceux mis en 
évidence dans la mise en œuvre du Projet (voir le paragraphe A.2 ci-dessus) :  

 la mobilité  
 l’urbanisme, le patrimoine et les biens classés (ou non) (et la stabilité du bâti)  
 l’énergie et la qualité de l’air  
 l’environnement sonore et vibratoire  
 les déblais, produits de démolition (voiries, structures existantes, …) et déchets de construction (palettes, emballages, …) 

 

Il est utile de préciser que les incidences de la mise en œuvre d’un tracé en surface de Tram concernent tout le tracé en surface, 
mais peuvent être réalisées rue par rue pour ne pas bloquer un quartier entier, et sont de relative courte durée.   
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Tableau 28 : Incidences prévisibles sur l’environnement de la mise en œuvre des Alternatives de Tram dans la Section « NB »  

Incidences de la mise en 
œuvre sur  

Alternatives Tram « THNS 55 AM » et « THNS RES » 

La mobilité Incidences importantes, pouvant cependant être « sectionnées » :  

 rues barrées à la circulation routière et difficultés d’accès aux habitations (aména-
gements, trottoirs provisoires, …)  

 charroi de chantier et files d’attente lors de certaines phases (terrassements, béton-
nage, mise en œuvre des revêtements)  

 occupation des voiries par les baraquements, par les stocks de matériaux, …   

L’urbanisme, le patrimoine et 
biens classés ou non (y.c. la 
stabilité 

Incidences relativement faibles mais à surveiller (lors des phases de fouilles pour les 
impétrants ou les phases de compactage par exemple, …)  

L’énergie et la qualité de l’air 
(poussières et gaz de combus-
tion)  

Consommation énergétique durant le chantier :  

 électricité (éclairage, …)  

 combustibles fossiles : générateurs, charrois, compresseurs, …  

 

Qualité de l’air impactée :  

 démolitions, réalisation de tranchées,  

 amenée des matériaux, sortie des déblais, gaz d’échappement charroi, compres-
seurs,  … 

l’environnement sonore et 
vibratoire 

Incidences sonores du chantier importantes et d’autant plus que la rue est étroite  

 

Incidences vibratoires potentiellement importantes pour certaines phases (compactage 
de la plateforme).  

Déblais, produits de démolition 
(voiries, structures existantes, 
…) et déchets de construction 

produits de démolition relativement faibles   

volumes relativement faibles de déblais à évacuer  

volume de déchets de construction divers relativement faible  
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B. SECTION « AA » - TRONÇON CONSTITUTION 

B.1. Description synthétique des travaux prévus dans le cadre du Projet  

Techniques principales prévues pour cette Section « AA - Constitution » du Projet  

Les techniques principales qui sont prévues pour la réalisation de l’infrastructure souterraine des ouvrages du métro et du tram 
sont les suivantes :  

  « Cut & Cover » pour les parties principales de cette Section « AA – Constitution » qui consiste à : réaliser une enceinte 
fermée et étanche au moyen de murs emboués (ou « parois moulées »), pomper (rabattre) la nappe phréatique dans 
l’enceinte, réaliser la dalle de couverture (la voirie peut être remise à la circulation en surface),  excaver progressivement 
le sol « en stross » dans l’enceinte sous la dalle de couverture, et à ancrer (tirants d’ancrage) ou « butonner » les parois 
moulées à mesure de l’excavation du sol, 

 Congélation du sol : cette technique consiste à congeler le sous-sol situé sous la nappe phréatique, au moyen de tubes 
de congélation placés dans des forages, permettant l’excavation d’un massif de sol rigidifié par la congélation.  Cette 
technique ne peut être utilisée que sous le niveau de la nappe phréatique,  

 Techniques traditionnelles : consistent à réaliser des excavations progressives par exemple en « galeries de mine », dont 
les parois sont progressivement étayées au moyen d’étais préfabriqués, à mesure du creusement.  Ce qui n’est exécu-
table qu’au-dessus de la nappe phréatique ;  

 Fouilles blindées : technique consistant à réaliser des parois verticales par passes, en blindant progressivement la fouille 
et en coulant par passes successives du béton armé (technique non réalisable sous la nappe phréatique),   

 « Jet-grouting » : technique consistant à injecter dans le sol un coulis de ciment-bentonite pour former des parois verti-
cales continues dans le sol (technique exécutable sous la nappe phréatique).   

 

Difficultés constructives liées à la nature du sous-sol et du bâti existant de cette Section « AA - Constitution » 
du Projet  

L’état du sous-sol établi au chapitre 5.5., principalement au droit des ouvrages prévus à hauteur de la station projetée Constitution, 
permet de se rendre compte des difficultés constructives que représente le sous-sol et le bâti dense.   

Le sous-sol est constitué du haut vers le bas : de remblais, d’alluvions argileux récents et contenant des poches de tourbes, de 
sables et graviers alluviaux de la Senne, des argiles sableuses et sables argileux de l’Yprésien supérieur, des argiles compactes 
de l’Yprésien inférieur, …  De plus, il est à noter que la nappe alluviale de la Senne se situe à faible profondeur.   

Par ailleurs, les ouvrages prévus dans le cadre du Projet sont implantés dans un contexte fortement bâti, tant en surface (voiries et 
mobilier urbain, Palais du Midi, structures existantes de la STIB dont certaines sont attenantes à la Gare du Midi, pont SNCB 
enjambant le boulevard du Midi), qu’en profondeur (collecteurs, voûtement de la Senne, réseaux divers, …).   

 

Phases principales de la construction dans cette Section « AA – Constitution » du Projet  

Il est utile de décrire, de manière synthétique et non strictement de manière chronologique, ni de manière exhaustive, les phases 
principales de la mise en œuvre de cette Section du Projet, notamment dans le tissu urbain dense de ce quartier.  Les incidences 
principales de la mise en œuvre (paragraphe qui suit) sont d’autant plus compréhensibles.   

Travaux préalables de détournement des réseaux :  

 déplacements/détournements préalables d’égouts secondaires,   
 déplacements préalables d’impétrants (gaz, ligne de télécommunication, …),  
 mise en place de déviation pour les rues barrées partiellement ou entièrement durant ces chantiers.   

Travaux de de mise en œuvre du nouveau collecteur, pour assurer la reprise des eaux usées et déconnecter les collec-
teurs qui sont dans l’emprise du gabarit du Projet :   

 installation de la base-vie chantier dont la localisation est à préciser, 
 réalisation d’une partie d’un nouveau collecteur à la fin de l’avenue Fonsny (côté sud-est, jonction avec le bd. Poincaré),  
 si la recommandation du Tram en souterrain dans l’avenue Fonsny est suivie : réalisation du nouveau collecteur dans 

l’avenue Fonsny en amont, de la rue de Danemark, jusqu’à la fin de l’avenue Fonsny, 
 réalisation des chambres principales des deux côtés du boulevard du Midi/Poincaré,  
 traversée du boulevard du Midi non précisé mais probablement en micro-tunnel dirigé,  
 réalisation du nouveau collecteur sur le côté du boulevard du Midi (et passant sous le pont métallique de la Jonction 

Nord-Midi, à côté de sa culée Nord), 
 réalisation de la partie longeant l’avenue de Stalingrad, côté sud-est, jusqu’à hauteur de la rue de la Fontaine,  
 traversée de l’Avenue de Stalingrad,  
 réalisation du collecteur dans la rue de la Fontaine jusqu’à la connexion dans le boulevard Lemonnier.  
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Travaux de réalisation des infrastructures souterraines :  

 réalisation des nouveaux ouvrages du Projet sous les voiries (Stalingrad, boulevard du Midi, Jamar, une bonne partie de 
Fonsny si la recommandation de mettre en souterrain le Tram est suivie) principalement au moyen des techniques de 
« Cut & Cover », certains d’entre eux incluant de nouveaux évacuateurs de crue,  

 à partir de ces nouveaux ouvrages, réalisation des gabarits sous le Palais du Midi par la technique de congélation et de 
creusement à travers le massif congelé,  

 adaptation du gabarit d’ouvrages existants (Jamar, rue Couverte, tunnel routier existant sous l’avenue Fonsny si la re-
commandation de mettre en souterrain le Tram est suivie).   

 

B.2. Incidences prévisibles de la mise en œuvre du Projet  

Tableau 29 : Incidences prévisibles sur l’environnement de la mise en œuvre du Projet dans la Section « AA - Constitution »  

Incidences de la mise en 
œuvre sur :  

Projet – Section « AA – Constitution » 

La mobilité Incidences importantes (Stalingrad, Lemonier, Jamar, Fonsny, y.c. bd. Du Midi pour 
certaines phases constructives) :  

 voiries barrées à la circulation routière 

 charroi de chantier et files d’attente lors de certaines phases (bétonnage)  

 occupation des voiries par les baraquements  

L’urbanisme, le patrimoine et 
biens classés ou non  

 

 

y.c. la stabilité 

Incidences potentiellement importantes et à surveiller de près (multiples techniques et 
sociétés, …), en particulier pour le Palais du Midi dont il faudra assurer la reprise des 
charges par le nouveau tunnel.  Incidences potentielles à évaluer sur la stabilité de la 
culée Nord du pont ferroviaire de la SNCB enjambant le boulevard du Midi.    

Deux facteurs de risques pour la stabilité :  

 la nature du sous-sol présentant un contraste important entre les argiles alluviales 
contenant des poches de tourbes et la couche sous-jacente de sables et graviers 
alluviaux de la Senne,  

 ces couches se situent sous le niveau de la nappe phréatique.  

L’énergie et la qualité de l’air 
(poussières et gaz de combus-
tion)  

Consommation énergétique due au chantier :  

 Electricité (éclairage, …) 

 Combustibles fossiles : générateurs, charrois, compresseurs, …  

 

Qualité de l’air impactée :  

 préparation de matériaux divers (notamment la boue bentonitique pour les murs 
emboués),  

 démolitions, réalisation de tranchées,  

 amenée des matériaux, sortie des déblais, gaz d’échappement … 

l’environnement sonore et 
vibratoire 

Incidences sonores du chantier importantes (techniques de construction, charroi, …, et 
compresseurs pour la congélation, jet-grouting…).   

Incidences vibratoires potentiellement importantes pour certaines phases (murs em-
boués).  

Déblais, produits de démolition 
(voiries, structures existantes, 
…) et déchets de construction 

Déblais relativement importants et potentiellement pollués à évacuer à partir des 
voiries adjacentes  

Produits de démolition relativement importants.  

Déchets de construction divers importants.  
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B.3. Description synthétique des travaux prévisibles et de leurs incidences dans le cadre des Alternatives  

Les 3 Alternatives au Projet envisagées dans le cadre du présent RIE sont illustrées à la Figure 28 directement ci-dessous (sur 
laquelle les ouvrages existant sont en mauve, le Projet est en bleu et les Alternatives sont en rouge).  

Figure 28 : Section Anneessens / Albert : alternatives de tracés souterrains entre Anneessens et Midi (existant en mauve)  

Les voiries et les îlots concernés sont illustrés à la Figure 29 ci-après.   

Figure 29 : Section Anneessens / Albert : alternatives de tracés souterrains entre Anneessens et Midi versus tracé du Projet  

Les techniques de travaux prévisibles dans le cadre des Alternatives sont du même type que ceux du Projet, mais avec des diff i-
cultés supplémentaires pour certaines d’entre elles.   
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