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UNE VISION POUR
BRUXELLES MIDI

Le Schéma directeur qui nous a été commandé pour le
quartier de la gare du Midi cherche avant toute chose a
élaborer une vision pour un quartier central de la métropole
bruxelloise, un quartier 3 la croisée de 4 communes (Saint
Gilles, Anderlecht, Forest et Bruxelles).

Ce quartier cristallise depuis de nombreuses années des
enjeux forts de transformation urbaine, de développement
urbain et de requalification de l'espace public, portés
par différents acteurs qu'ils soient publics et privés. La
volanté du groupe SNCB de rationaliser ses occupa-
tions et de les concentrer autour de la gare du midi et
l'appui de cet objectif par la Région constitue un des
enjeux majeurs du quartier. La construction potentielle
d'une nouvelle gare internationale, bien qu'optionnelle

a ce stade car non officiellement validée par la SNCB,
en est un autre. Néanmoins, les différents projets qui
existent émanant d’Eurostation et du groupe SNCB ou
ceux de développeurs immobiliers privés ont été congus,
jusque aujourd’hui, sans réelle cohérence et sans vision
d'ensemble du devenir de ce quartier central de la mé-
tropole bruxellaise.

Le premier objectif du Schéma directeur est d'apporter
aux collectivités que sont tout d'abord les deux com-
munes concernées au premier chef que sont Saint-Gilles
et Anderlecht, la commune de Bruxelles et la Région
maitre d’'ouvrage de cette réflexion, un cadre général
dans lequel devront s'inscrire les différents projets dans
le temps.

Ce cadre général de cohérence définit plus une

VISION, qu'un PLAN FIXE pour ce quartier : il doit définir
les grands objectifs (urbains, en termes de mobilités,
d'équilibre programmatique, d'espace public) auxquels
l'ensemble des projets privés ou publics devront con-
tribuer dans le court comme dans le long terme.

L'objectif prioritaire du Schéma directeur est de faire du
quartier de Bruxelles Midi, un quartier mixte, un quartier
divers, un quartier qui tire parti de ses potentialités ha-
bitantes. C'est pour cette raison que nous avons introduit
cette notion de gare habitante, de gare internationale qui
trouve une insertion urbaine, architecturale et paysagére

dans un véritable quartier intercommunal, habitant, stim-
ulé et stimulant.

Le Schéma directeur n'est pas un PLAN, au sens ol on
Uentend, il s'inscrit dans un processus qui accompa-
gne le projet de transformation de la gare comme celle
du quartier dans une temporalité longue de 10 ans.

Le Schéma directeur est un cadre vivant, une matrice
dynamique qui accompagne les différents projets dans le
temps. Le Schéma directeur peut étre actualisé chaque
année en fonction des évolutions des projets et du
contexte, ce qui permet a l'ensemble des acteurs et par-
ties (collectivités, Région, SNCB, Région, acteurs privés,
populations, etc.) concernés par la transformation de ce
territoire d’agir dans une cohérence qui se construit col-
lectivement autour d'objectifs partagés.

La méthode mise en place est une série d'ateliers et de
recantres récurrentes avec les différents acteurs et por-
teurs de projet afin de construire et de porter ensemble
cette VISION sur la base des grands principes énoncés
par le schéma directeur.

Le Schéma directeur dessine une VISION pour le territoire
de la gare de Bruxelles Midi : il est congu comme une boite
a outils partagée et cumulative, il permet de faire face a
différentes catégories d'enjeux :

- LE SCHEMA DIRECTEUR COMME OUTIL DE SPATIALISATION

Le Schéma directeur fixe les orientations struc-
turantes de la stratégie de développement du projet
d'aménagement du quartier de Bruxelles Midi - maillage
des espaces publics, continuités entre les espaces de
la gare et les espaces publics, les grandes masses de
la programmation permettant d'inscrire dans le quartier
un équilibre entre logements, bureaux et commerces,
densités, plan paysage, accés par différents modes,
Uoptimisation de l'intermodalité, etc .

Il s'agit d'un document de synthése évolutif donnant, a
instant T une image globale du projet et précisant les
différentes stratégies a l'ceuvre.

BRUXELLES MIDI



- LE SCHEMA DIRECTEUR COMME OUTIL DE DECISION

Le Schéma directeur doit étre le lieu de prise de dé-
cision autour du projet. Il permet d'identifier puis de
construire les effets de synergie et de complémentarité
entre différents projets (la programmation menée en
paralléle du schéma directeur en est un bon exemple),

il permet dans le méme temps d'identifier les risques
d'incohérences. Il permet de comprendre et de débattre
des grands équilibres de la programmation et de la spa-
tialisation du projet, notamment a travers les intéractions
dans les différentes échelles gqu'il engage. C'est le lieu
ol doivent se discuter et se construire les coopérations
entre les communes engagées pour envisager un quartier
métropolitain étendu et non une addition de fragments
autonomes.

- LE SCHEMA DIRECTEUR COMME OUTIL DE PARTAGE ET DE
DISCUSSION

Le Schéma directeur est le document ou le cadre de ré-
férence traduisant et affirmant les orientations fixées par
les collectivités (communes et Région), & partir duguel
les discussions et négociations peuvent s'engager avec
les acteurs publics, les partenaires privés et les popula-
tions pour une mise en ceuvre du projet rapide, ambi-
tieuse et porteuse d'avenir pour le territoire étendu.

- LE SCHEMA DIRECTEUR COMME OUTIL DE SUIVI

Le Schéma directeur est un document ouvert, évolutif et
actualisé réguliérement, pour tenir compte du fait que
toutes les données d'un projet de long terme ne peuvent
pas étre anticipées et maitrisées dés le départ.

Il s'affine et se consolide progressivement au cours de
sa conception et puis au cours de sa mise en ceuvre.
Néanmoins le Schéma directeur oppose aux différents
porteurs de projets des principes forts, des exigences
volantaristes, tant dans 'équilibre programmatique re-
cherché, dans la qualité architecturale recherchée, dans
la qualité et le confort des espaces publics proposés,
que dans les exigences environnementales attendues.

SCHEMA DIRECTEUR V2

- LE SCHEMA DIRECTEUR COMME OUTIL DE GESTION ET DE
MANAGEMENT ENVIRONNEMENTAL

Le Schéma directeur doit étre un outil de « monitoring
» permanent pour la gestion et le suivi de la stratégie
environnementale du projet. Il fixe les grandes strate-
gies environnementales (géographie, paysage, énergie,
exigences performancielles des batiments, confort des
espaces publics, etc.).

- LE SCHEMA DIRECTEUR COMME OUTIL DE PROSPECTIVE

Le Schéma directeur permet d'articuler les données de la
situation actuelle et celles de son devenir dans le futur.
Il articule le temps trés court avec la nécessité d'une
opérationnalité rapide et le temps long de Uinscription de
ce territoire comme espace stratégique de la métropole
bruxellaise.

Il se fonde a la fois sur sa capacité a agir rapidement,
dans les conditions actuelles des besoins, des priorités,
des moyens de la collectivité, des attentes des acteurs
privés, et sur la prospective d’'une évolution de ces con-
ditions du fait d'éléements programmatiques nouveaux et
attractifs comme l'insertion d’'une nouvelle gare inter-
nationale dont il faudra, dans les semaines et mais qui
viennent, et si son implantation est confirmée, penser
l'insertion architecturale, urbaine et programmatique
dans le territoire étendu.

- LE SCHEMA DIRECTEUR COMME OUTIL AU
SERVICE DE L’ATTRACTIVITE DU TERRITOIRE

Enfin, le Schéma directeur est aussi un outil de commu-
nication et de promotion du projet Bruxelles Midi auprés
des acteurs publics, des investisseurs et acteurs du
développement économique et du développement urbain
mais aussi de la population; en ce sens, le Schéma
directeur se propose a la fois comme support et comme
véhicule du projet Bruxelles Midi, comme levier dans sa
dynamique opérationnelle.
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A ce stade des réflexions, le Schéma directeur considére
deux Etats temporels distincts et indépendants :

un ETAT 1 qui correspond aux projets qui doivent
s'accomplir dans les 5 années qui viennent, dans un
horizon qui se situe entre 2018 et 2020. L'ETAT 1 cor-
respond en grande partie a ce nous pourrions appeler
l'avant gare actuelle. L'ETAT 1 opére un changement trés
substantiel dans le paysage bruxellois et dans le quartier
de la gare Midi ; il est prévu dans cette premiére phase
de transformation :

- 'aménagement de l'espace public (la réorganisation de
la place Bara, le franchissement du Boulevard du Midj,
le reaménagement de U'Esplanade de U'Europe, la trans-
formation de la rue couverte en véritable espace public
donnant accés a la gare comme aux futurs programmes
qui vont s'installer dans le grand quadrilatére),

- 'aménagement du nouveau pdle multimodal (tram, taxi,
bus, métro et gare),

- 'aménagement et la modernisation des espaces de la
gare Bruxelles Midi,

- des développements immobiliers sur Fonsny portés par
Eurostation et SNCB complétés par la réhabilitation du
tri postal,

- un projet mixte (bureaux + logements + commerces +
services) sur la parcelle Victor,

- un projet mixte (logements, commerces et équipement
culturel privé) sur Jamar,

- le renforcement du marché Midi comme initiateur
urbain du quartier,

- linstallation d'une halle alimentaire 7j/7 dans le grand
quadrilatére doublée de commerces HORECA et autres
ouverts sur U'esplanade de 'Europe.

ETAT 2 dont le terme prévisionnel est & horizon de10 ans,
soit 2025 dont l'ambition principale est de renforcer la
vision de la Gare Habitante par un développement sur
les parties Sud du quartier de la gare Bruxelles Midi.
“L'arriére gare” (ou gare “c6té Senne”) est un quartier
sous-valorisé qui ne fait actuellement pas partie du
territoire de la gare Bruxelles-Midi; il en est totalement
déconnecté. L'entrée/sortie de gare de ce coté est sous
utilisée et trés peu mise en avant. Pourtant, ce quartier

est en pleine mutation et comporte des disponibili-

tés fonciéres bien plus importantes que les espaces a
proximité directe de la gare et de l'entrée de gare “coté
Pentagone” dont l'évolutivité est limitée.

“[’arriére-gare” regroupe un grand nombre de parcelles
mutables, si l'on prend en compte la totalité des bati-
ments en mauvais état ainsi que les batiments qu'occupe
la SNCB amenés a devenir vacants d'ici quelques années.
L'ilot des deux gares abrite des batiments tertiaires
récents mais on peut d'ores et déja anticiper leurs muta-
tions, surtout dans la perspective d'une densification et
intensification du caractére habité du territoire de gare.
Parce qu'ils ont le potentiel d'accueillir un nombre trés
important de logements & proximité de la gare (Uilot
France-Bara se situe en sortie directe de la gare "coté
Senne” et U'ilot des deux gares & moins de 400m), le
développement des ilots de “l'arriére gare” ou de la “gare
coté Senne” représente un enjeu important pour la mise
en place d'un territoire de gare “habitante”. Ils constitu-
ent le réservoir de logements principal du quartier.

Le Schéma directeur comme document vivant et dy-
namique, (actualisable tous les ans) permet de travailler
simultanément a ces deux états, 'un entrant dans une
phase opérationnelle trés rapidement, l'autre devant se
construire dans les semaines et mois qui viennent, pour
en arréter les grands principes permettant aux différents
projets de se développer dans une temporalité maitrisée
par les différents acteurs impliqués.

Parallélement et simultanément au développement et au
suivi de U'ensemble des projets des deux états, devront
étre mis en place les outils qui permettront de cadrer

la mise en oeuvre du schéma directeur ainsi que les
outils de gestion correspondants (PPAS, concept habitant,
cercle de qualité architecturale, société de gestion des
espaces publics etc.)
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ETAT Il

 LOBBY INTERNATIONAL
~© ILOT FRANCE-BARA:
DEVELOPPEMENT A DOMIMANTE RESIDENTIELLE
 POTENTIEL DE BUREALX
~ BUREALX
- IONE TECHNIOUE (TOC.)
© PARC METROPOLITAIN
 EOUIPEMENT GARE
. EQUIPEMENT
'~ AMORCE DU PARC DES RAILS

SCHEMA DIRECTEUR 2

0 BLOC 2 2 TOURS DE LOGEMENTS
+ 1 TOURS DE BUREAUX
' SKYLIME BAS: SERVICES ET COMMERCES
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ETAT |

FOMSNY. 87 000 M2 DE BUREALX
+ 16 000 M? DE LOGEMENTS ETUDIANTS
+ YOUTH HOSTEL
REHABILITATION DU TRI POSTAL
LOBBY/RUE COUVERTE
VICTOR: 65 000 M? DE BUREAUX
+ 37 500 M? DE LOGEMENTS
. REORGANISATION DU POLE MULTIMODAL
. PROJET CONSTITUTION (ENTERREMENT DU TRAMWAY +
NOUVELLES STATIONS DE METRO)
7 SKYLINE BAS TOUR DU MIDI

iR Nt o N R oy O s Y Ij!'-f ) |

HALLE ALIMENTAIRE ALl SEIN
DU GRAND OUADRILATERE £ 000 M?

© PARKING VELD 1500 M2

|0 REHABILITATION DE LTLOT JAMAR

' REAMENAGEMENT DE LA PLACE BARA
 OUVERTURE DU PETIT OUADRILATERE A

DES INITIATIVES LOCALES
IMMELBLE JAMAR: 10 000 M* DE LOGEMENTS

._: ECUIPEMENT CULTUREL PRIVE 3000 M?
'° ESPLANADE DE L'EUROPE/

REORGANISATION DU MARCHE

"% FRANCHISSEMENT 0L BOULEVARD DU MIDI
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BRUXELLES MIDI :
LA GARE HABITANTE

La gare de Bruxelles Midi tient une position trés particu-
liere dans la géographie et la structure urbaine bruxel-
loises.

Si Bruxelles Nord se présente comme un «mini-Manhat-
tan» exprimant la modernité de la métropole, et Brux-
elles Centrale comme une «gare connectrice» au cceur
du centre-ville, Bruxelles Midi se présente, elle, comme
une «gare interface» entre le centre (le Pentagone) et
les faubourgs du sud de Bruxelles, entre Saint-Gilles et
Anderlecht.

Bruxelles Midi est située au cceur d'un quartier populaire
et habité, notamment identifié par la présence du marché
du Midi. La transformation de Midi s'est engagée, a la
fois sous la forme d'un début de reconquéte du quartier
d’'habitat situé a l'ouest de la gare et sous la forme
d'initiatives immobiliéres de grande ampleur (projet Vic-
tor, ilot France-Bara, projet Fonsny..).

Ce «réveil» du quartier s'opére assez naturellement

a partir de la gare, dont les derniers développements
remontent & l'arrivée du Thalys. Un ambitieux projet de
restructuration et de développement porté par la SNCB et
Euro Immo Star - Eurostation, fait de la Gare de Brux-
elles Midi un élement déclencheur et féedeérateur essentiel
dans la dynamique urbaine du quartier.

La position de la gare dans Bruxelles et au sein du
quartier Midi, le péle d’échanges multimodal qui
s'organise a cet endroit, la mixité du tissu urbain autour
de la gare, le potentiel de développement que recéle le
quartier tant du point de vue de l'immobilier tertiaire
que pour U'habitat, les enjeux de mise en relation de
quartiers séparés par la gare et le faisceau ferré.. Cette
situation spécifiqgue nous conduit a proposer l'idée d'une
«Gare Habitante», c'est-a-dire d'une gare qui, au dela
des fonctionnalités qu'elle se doit d'assurer, se propose
comme une véritable polarité urbaine, un lieu d'échanges
et de rencontre, une destination et une adresse mét-
ropolitaine, un quartier d'affaire autant qu'un quartier
habité, un espace public animé et intense autant qu'un
pole multimodal hyper-efficace.

Bruxelles Midi, Gare Habitante, c'est :

Une gare desserrée, étendue vers le nord par une nouvelle
fagade, réadressée sur le Pentagone du centre-ville, et
vers le sud, pour ouvrir vers l'intégration urbaine des
faubourgs industriels jusqu’au canal, et trouvant a trav-
ers cet étirement le moyen d'inscrire plus durablement le
quartier dans la géographie bruxelloise et le paysage de
la vallee de la Senne.

Un hub d'interconnexion entre réseau européen, réseau
régional et réseau local des transports urbains, hyper
efficace, réorganisé pour faire une place plus clairement
assumeée et plus qualitative aux piétons, aux circulations
douces, aux espaces publics et au paysage.

Une «surface d'échanges» qui déploie ses ramifications
pour aller chercher les espaces publics emblématiques
des quartiers comme le Parvis de Saint-Gilles, la place
du Conseil, le parc de Forest, les futures gares RER
toutes proches (Curughem, Petite-Ile, Wiels, Forest-Midi),
les équipements culturels voisins (le Wiels, le projet des
abattoirs), les lieux de travail et le centre-ville.

Une gare plus lisible et plus visible dans la ville, qui joue
son role d'interconnexion, non seulement entre des trans-
ports mais aussi entre des quartiers.

Une gare réorientée et remaillée, qui ouvre de nouvelles
galeries confortables et équipées pour rendre son propre
espace plus lisible, plus efficace et plus accessible en
reliant l'est et l'ouest et en trouvant des prolongements
dans l'espace public entre Saint-Gilles et Anderlecht.
Une gare espace public au cceur d'un quartier anime,
vivant et divers, un lieu de vie qui, par ses services, ses
commerces et ses espaces, son paysage et son archi-
tecture, apporte du confort autant pour les voyageurs et
les navetteurs que pour le public, habitants du quartier
ou de la ville, et renouvelle a travers cela son identité
propre.

Une gare «hybridée» et contemporaine, qui joue trés effi-
cacement son role de lieu du transport tout en intégrant
de nouvelles fonctions de travail, de services, de com-
merce, de loisirs, de culture et de sociabilité (le marché
du Midi est pour cela un point d'appui trés fort).. pour
devenir un véritable hub de vie, d'activités et de culture
urbaine au cceur d'un quartier contemporain, actif et
habité, en rupture avec la notion de «quartier d'affaires»
mono-fonctionnel.
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BRUXELLES MIDI DANS LE SYSTEME DES QUARTIERS DE GARES BRUXELLOISES

Bruxelles est fraversée du Mord au Sud par un large
faisceau ferrg, qui place la ville au coeur du réseau de
mobilité de U'Europe. Trés bien connectée 4 'ensemble des
places de décisions économiques et politiques d'Europe,
latout du réseau ferroviaire & Bruxelles n'est plus a
démontrer. Les gares de Bruxelles apparaissent dés lors
comme les lieux gqui mettent & portée de Bruxelles et de
ses hahitants les possibilités d'une économie mondialisée.
Elles agissent comme des espaces de frottements entre
les voyageurs et les habitants, dont les riles deviennent
interchangeables dans 'espace de la gare : elles sont les
lieur de la transfiguration des habitants en voyageurs et
des voyageurs en découvreurs ou habitués d'une ville.

L'étude des gares bruxelloise permet de dégager un fait
singulier dans le rapport que celles-ci entretiennent avec
leur contexte. A la différence des gares parisiennes qui se
présentent comme une collection d'objets autonomes et
homogénes mis en scéne dans le spectacle haussmannien
par leur parvis ou du chapelet de gares de la Yamanaote Line
d Tokyo comme autant de mégastructures programmées
et hybrides, les gares de Bruxelles développent auftour
d'elles des erwironnements particuliers : on devine étre

o 1867 - 1671
CHANTIER DU VOUTEMENT DE LA SENNE

dans le quartier de la gare du Mord par la structure de
l'espace public ou par la profusion des tours, comme on
devine étre dans le quartier de la gare Centrale par les
déambulations dans les passages et batiments 4 haute
valeur culturelle . galerie Ravenstein, Maont des Arts,
promonfoire du Falais de Justice..

Quelle pourrait dés lors étre lidentité particulidre du
quartier de la gare du Midi? Aujourd’hui, la coprésence
de la connegion TGY, du marché et de la tour du Midi
présuppose la possible co-existence de faits métropolitains
multiples.

& la maniére des deux autres gares bruxelloises, le projet
de quartier de gare du Midi, doit étre l'expression d'une
maniére de faire la wville. i le quartier de la gare du
Mord et celui de la gare centrale projetaient une wvision
unilatérale et homogéne, nous considérons que le quartier
de la gare du Midi peut aujourd’hui etre pensé comme plus
ouvert, plus polyphonigue.

Tirer parti des d&ja-13 offre la possibilité de penser le
quartier de la gare du Midi comme composite, résolument
habitant, mais aussi connectd et visible.

1950- 1852 1260
JOWCTIEN NORD-MIDI
1952 1961

1868 TERMINUS - GARE DE PASSAGE TOUR DU MI01

o o
1 GAREDE L'ALLEE VERTE
7 GARE DER BOGARCS
3 GARE Dl HORD
& GARE DU-MIDI 1265
5 GARE DU MighJ9s2
£ GARE ERUXELLES-CHAPELLE,
7 GARE CENTRALE ¥
8 GARE ERUXELLES-QONGRES

O GARE DU MORD 1952 o

inauguration EXL MIDI

1835 1345 1952
BARE OE L'ALLEE VERTE EXL NORD
DERART DLl FREMIER TRAIN EN )
ELROPE

BXL NORD

1952
INAUGURATION GARE CEMTRALE

BXL CENTRALE
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1970 1980 1830 2000 010

1291 1990 - 2000
ARRNEE DU TGV PROJET DE DEVELOFFEMENT D'UN SECTEUR TERTIAIRE

1968 1983 003
TOURS DES FINANCES 'WORLD TRADE CENTER 11l TIURS BELGACOM TOURS ROEGIER
1971-72 002

MANHATTAN CENTER
'WORLD TRADE CENTER | £ I NORTH GA LAKY TOWERS

1975 05 - 2009
COMMNECTION SOUTERRAIMNE AU METRO REMOVATION : CONNECTION ALl MONT DES
ARTE
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DYPTIQUES POUR
UNE NOUVELLE IDENTITE

L'identité particuliére de la gare de Bruxelles Midi et de
son quartier peut trouver une forme singuliére dans les
vis-a-vis présentés ci-contre. Afin de d&finir les contours
d'un projet qui articulerait au mieux les complexités
présentes aujourd'hui, il convient de nommer dés le
début de la réflexion les multiples logigues qui caracté-
risent le site de la gare et la métropole bruxelloise dans
son entiérets.

Une série de dyptiques pour construire l'identité spéei-
figue de ce quartier de gare repensé

- spécifigue * mondial

- domestique * visible
- métropole bruxelloise * figure pentagone

SCHEMA DIRECTEUR w2

Bruxelles Midi

SPECIFIQUE + MONDIALE

La gare de Bruxelles se positionne dans le réseau trés
spécifiqgue des espaces publics bruxellois. Elle intervi-
ent comme un espace public singulier dans cette trame
publique par sa connexion avec le réseau de mobilité
belge, européen et mondial et tous les points accessibles
grace a ce réseau.

]
/ k.
/ \



Bruxelles Midi

DOMESTIQUE + VISIBLE

La gare de Bruxelles Midi peut &largir son influence
dans un périmétre plus large que sa seule enveloppe.
Elle peut intégrer par l'entremise d'un sol qualifié les
quartiers alentours et de nouveaux développements,
s'affirmant ainsi 3 'Bchelle de Bruxelles comme un wéri-
table guartier de gare.

SRS,
RTRTITES) \

Bruxelles Midi

METROPOLE BRUXELLOISE +
FIGURE PENTAGONE

La gare de Bruxelles bénéficie d'un double adressage :
elle s'inscrit dans l'axe de mobilité qui traverse toute la
métropole bruxelloise et elle est positionnée sur la figure
historique centrale de la ville. Le projet de renouvelle-
ment doit chercher & construire l'adressage de la gare
dans ces deux directions.

BRUKELLES MIDI
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PRINCIPES DIRECTEURS
POUR UN QUARTIER DE

GARE HABITE

31 Bruxelles Midi recéle toutes les potentialités pour la
construction d'une nouvelle identité et le devéloppement
d'un veritable quartier de "gare habitante®, l'enjeu du
projet est de mobiliser, révEler ef intensifier les dif-
férentes réalités qui font la richesse et specificité de ce
territoire composite.

La conrection et la mise en présence, 4 la fois de la
gare comme hub de transport le plus complet de la
métropole, de son pole d'affaires en recherche de dével-
oppement, et des quartiers populaires au sein desquels
elle s'est insérée, ne visent pas leurs assimilations a

une réalité unique mais aspirent plutat & la confrontation
enrichissante du domestique et du passager, du quotidien
et de l'exceptionnel, du petit et du grand, du calme et de
l'intense.

Le quartier de gare Bruxelles Midi doit pouvoir affirmer
ure centralité renforcée et &tendue 3 la fois sur les
territoires & proximité ef a U'échelle de la métropole
Eruzelloise. Il ne doit plus étre qu'un lieu de passage
mais devenir un veritable quartier ancré, une adresse
méfropolitaine a la fois lieu d'échanges, d'habitaf, et

de travail. Le développement d'un tel territoire ne peut
se reduire a l'intensification d'une seule composante ni
accepter un processus de développement homogénéisant.
Il faut pouvair tirer parti de l'unicité de chaque situation,
se nourrir de la diversité en présence, faire émerger les
complémentarités tout en rassemblant les énergies et
acteurs en cours et & venir autour d'une méme vision,
celle de "gare habitante”

L'articulation d'une considération particuliére aux qualités
locales et d'un regard nouveau sur ce que doit efre un
quartier de gare aujourd’hui, doit pouvoir faire émerger
des dispositifs urbains innovants et inciter des nouvelles
fagons de pratiquer ce territoire. Afin que Bruxelles Midi
devienne un quartier de gare contermporain, inscrit dans
son environnement, au réle et positionnement renou-
velés 3 l'échelle de la métropole Bruxelloise, il convient
d'gtablir un certain nombre de grands principes. Les
quatre principes directeurs ou grands objectifs fixés

par ce schéma directeur {une gare interface, un espace
public d'échelle métropolitaine, un quartier de gare com-

posite, un quartier support d'un concept habitant) posent
la base d'une vision et d'une construction commune
d'un quartier de gare habité. Ouatre dispositifs urbains
et spatiaux (la géographie comme structure publique,
surface d'8changes, surface/sousface et double skyling)
sont &tablis afin d'assurer la complémentarité et la co-

production du paysage, de la mobilité, de l'espace public,

de la programmation, du développement urbain et archi-
tectural dans la mise en place de ces grands principes

directeurs et le développement d'une identité spécifigue

d la gare de Bruxelles Midi.

ERUKELLES MIDI
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PRINCIPES DIRECTEURS

1. UNE GARE INTERFACE
CONNECTEE ET INTEGREE

Le projet pour le quartier de la gare Bruxelles Midi a le
potentiel d'activer de nouvelles relations entre urbain et
paysage, entre figure centrale du pentagone et faubourgs,
entre les quartiers de Saint Gilles, d'Anderlecht, de
Forest et de Bruxelles. Il se positionne dans la métropole
bruxelloise comme le centre névralgique d'une intégra-
tion urbaine du secteur sud, en s'appuyant sur les atouts
existants comme le canal, les infrastructures colturelles,
et la figure publigue héritée.

Avec ses accroches viaires et paysagéres renforcées,
ses circulations et mobilités réorganisées et facilitées,
le gquartier de la gare Bruxelles Midi redevient un lieu
de destination dans la métropole et un lieu central dans
son environnement. Inscrite dans le maillage public des
guartiers environnants, la gare met en mouvement diffa-
rentes logiques gui étendent son influence. Elle est dés
lors llinterface & la fois entre le ring et le pentagone,

et entre les deux communes, Anderlecht et Saint-Gilles
gu'elle mettait autrefois & distance.

2. UN ESPACE PUBLIC
D'ECHELLE METROPOLITAINE

La réorganisation des flux et des accés dans et autour de
la gare permet de les rendre i la fois plus efficace ef plus
confortable. La gare s'ouvre sur toutes ses faces et son
sol s'étend sur l'espace public sous la forme d'une surface
d'échange. Cette surface est un espace « capable = qui
glargit le territoire d'influence de la gare, et offre ainsi
la possibilité & de nouveaux rapports d'@merger entre les
espaces construits, le sol, les nouveaux développements
et les quartiers.

En Eléminant toute référence au parvis de gare tradition-
rel, cetfe surface d'échanges de la gare de Bruxelles Midi
permet d'éviter I'écueil d'une différence de fraitement et
de définition entre "avant gare” et "arriére gare®, cdté est
et coté ouest, et acquiert ainsi l'échelle et la visibilité des
grands espaces publics bruxellois.

SCHEMA DIRECTEUR w2
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3. UN QUARTIER DE GARE
COMPOSITE

Afin de renforcer la diversité des situations en présence
et de devenir un guartier durable et habitg, le quartier de
gare se doit d'organiser sa densification et intensification.

Les gabarits mis en place permettent d'articuler les
espaces habités de la surface d'échange et les nombreusx
rez-de-chaussée actifs du quartier avec la visibilité
nouvellement construite par des batiments de grande
hauteur. Ce double skyline s'adresse ainsi directement &
la métropole bruxelloise. Le nouveau quartier de la gare
du Midi s'affiche par sa densité équilibrée et se singula-
rise par la diversité et l'identité de son rez-de-chaussée
actif.

Une offre urbaine intensifiée, diversifiée et équilibrée
aussi bien en termes de formes urbaines, d'architectures,
de gualités de bureaux ef de logements, que de services
et de commerces assure l'attractivité du quartier.

4. CONCEPT HABITANT

L'ouverture de la gare permise par la réorganisation des
flux et le déploiement de la surface d'échanges comme
espace public métropolitain offrent la possibilité aux
développements alentours de s'intégrer pleinement dans
le territoire d'influence de la gare. Réciproguement, le
développement des différents tissus & proximité directe
et l'intégration des espaces voisins en mutation dans le
processus de fransformation de la gare habitante ont le
potentiel d'assoir cette nouvelle identitd, et d'accompa-
gner l'ancrage de la gare dans ses quartiers.

Le logement peut devenir & la fois 'opportunité et 'outil
de transformation du territoire de gare. Par la mise

en place d'une diversité de situations et expériences
habitantes, d'une diversité de typologies et de gualités
de logement, d'une réflexion fine sur son lien au grand
territoire et sur le rapport des logements entre eux, et

le développerment des espaces communs et aménités
publiques qui constituent un quartier habité, la nouvelle
identité Bruxelles Midi se constitue progressivement. Une
maniére singuliére d'habiter ce territoire se met en place,
assurant l'intégration définitive du quartier de gare dans
les pratigues résidentielles guotidiennes de ses habi-
tants.

BRUKELLES MIDI
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DISPOSITIFS POUR LE RENOUVEAU

DU QUARTIER

LA GEOGRAPHIE COMME STRUCTURE
PUBLIQUE

La gare de Bruxelles-midi est un lieu majeur du réseau
ferré traversant Bruxelles du nord au sud. Le réseau ferré
suit la vallée de la Senne, et est l'une des deux infrastruc-
tures majeures, avec le canal, a rendre visible cette vallée
d'une riviere aujourd'hui en majeure partie enfouie.

Le double mouvement des faubourgs vers le pentagone et
inversement s'exprime au travers de la prise en compte
de la Vallee comme fondement de la structure publique du
projet. La vallée de Bruxelles devient un des supports pour
ancrer l'espace public du quartier de la gare. Cette échelle
métropolitaine du grand paysage qui trouve son expression
dans la trame paysagére de l'espace public accompagne
aussi la réorientation de la gare et de son quartier. Cette
nouvelle direction est un moyen de qualifier les espaces
publics au travers du paysage, mais permet d'effacer les
notions d'avant et d'arriére de la gare, en reconnectant le
quartier et la gare.

SCHEMA DIRECTEUR V2

SURFACE D'ECHANGES

La surface d'échanges du quartier de gare Bruxelles Midi
est plus gu'un sol qui se déploie. C'est un véritable terri-
toire de gare qui s'étend depuis le pentagone jusqu'a l'ilot
des deux gares, et qui vient s'accrocher aux nombreux
espaces publics des deux communes Anderlecht et Saint-
Gilles. La gare est visible et lisible dés l'amorce de ce
territoire.

C'est un territoire pacifié, libéré des mobilités lourdes
au profit des moblités douces; un territoire qui desserre
et arganise les fluxs, les rend lisible. En organisant les
livraisons et services techniques, il est aussi l'espace in-
frastructurel de la gare.

C'est un territoire équipé et informé, qui assure a la fois
Uorientation du piéton et son confort. Il permet d'articulier
toutes les composantes de lespace public au sein de
séquences d'espaces cohérents mais non uniformes.
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SURFACE / SOUS-FACE

La moitié du territoire de gare est abritée par l'empreinte
de lUinfrastructure ferroviaire. La surface d'échanges est
ainsi autant constituée de sols a aménager que de sous-
faces a traiter, auxquels s'ajoutent également les sous-
sols dévoués aux réseaux de mobilité souterrains.

Les espaces en sous-face, vastes mais ressérés et som-
bres nécessitent un traitement particulier et une mise
en lumiére spécifique. Ils ont le potentiel d'étre habités
par des programmes ouverts sur l'espace public (halle
alimentaire, espace vélo, restaurants) qui valoriseraient
Uinfrastructure du faisceau ferré et en feraient le premier
acte fort de développement du quartier.

Les espaces en sous-sol quant @ eux manquent de visi-
bilité. Les liens entre le réseau métro/tram et la surface
d'échange peuvent étre facilités et les émergences étre
mises en évidence par un nouveau lobby de gare qui or-
ganiserait les mobilités et redistribuerait les flux.

Entre les sous-sol de mobilité, la sous-face habitée et la
surface d’échanges ouverte sur la ville, un environnement
fluide est construit. Il concentre intérieur et extérieur, des-
sus et dessous, mobilité et commerce, habitants et voya-
geurs.

SKYLINE HAUT / SKYLINE BAS

Le skyline haut s'addresse a la grande échelle du paysage
métropolitain. Il assure la visibilité lointaine de la gare et
organise sa densitée.

Le skyline bas assure lintégration délicate des nou-
veaux développements avec les habitations existantes. Il
est indissociable de l'animation et mise en place de la
surface d'échanges, a la fois par lidentité architecturale
qu'il développe et par la programmation ouverte qu'il per-
met. Bien que les socles qui le composent permettent
d'articuler précisément chaque nouveau développement
avec son environnement, en continuité avec l'espace pub-
lic, ils ne sont pas pensés indépendamment. Leur archi-
tecture et programmation sont coordonnées a l'échelle du
quartier. Le skyline bas rentre en résonance avec le tissu
bruxellois existant et participe ainsi autant de la spéci-
ficité du quartier que les émergences qu'il accompagne.

BRUXELLES MIDI
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1. UNE GARE INTERFACE
CONNECTEE ET INTEGREE

Aujourd’hui a la fois axe de transit privilégié mais con-
gestionné entre le ring et le pentagone, et enclave pié-
tonne entre des quartiers populaires, la gare de Bruxelles
Midi est déconnectée de son environnement proche.

La gare de Bruxelles Midi doit poursuivre le double
Uobjectif de s'ancrer durablement dans le réseau
d'espaces publics environnants tout en restant le point
le plus connecté a l'ensemble de la métropole bruxello-
ise. Elle doit cesser de n'étre qu'une porte d’entrée pour
devenir une véritable portion pratiquée et habitée de la
métropoale; une interface qui assure la coexistence de
réalites multiples.

La prise en compte de la géographie bruxelloise comme
structure publique et la nouvelle orientation gu'elle
donne au quartier assurent la lisibilité des connexions
aux grands axes majeurs. Elles renforcent l'accroche au
pentagone et amorcent la mutation des territoires indus-
triels le long de la Senne jusqu’au canal.

La réorganisation des circulations et la hiérarchisation
clarifiee des voies ont pour objectif la création d'une
surface d'échanges pacifiéee au sein de laquelle les
circulations piétonnes et les connections a la métro-
pole bruxelloise par modes de transport en commun
sont favorisées. Le réeaménagement de certaines vo-
iries et places renforce les accroches de cette surface
d'échanges aux territoires environnants en favorisant les
franchissements et continuités des circulations douces.

BRUXELLES MIDI
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Réseau d'espaces publics

Fales méktropolitains majeurs
Mouveaux développements
Continuités paysagéres renforcées
Canal
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UNE GARE INSCRITE DANS LA
GEOGRAPHIE BRUXELLOISE

La gare du midi, @ la limite de l'enceinte historique de
Bruxelles, a le potentiel de mettre en liaison les axes
historiques au nord de la gare, avec les axes contempo-
rains au sud de la gare. Par ailleurs, a l'ouest de la gare,
une série d'axes a l'échelle des quartiers lient un certain
nombre d'espaces publics majeurs, et peuvent participer a
'échelle locale a la lisibilite de la vallée.

Paralléles a ces deux infrastructures majeures, au nord
de la gare, une série d'axes structurent la ville historique,
et participent a révéler la vallée (a ol elle n'est plus lis-
ible actuellement. Parmi ces axes se trouvent les traces
des anciennes darses liées au canal, l'axe du Boulevard
Anspach, l'axe commercial Stalingrad - Rue du Midi - Rue
Neuve - Rue de Brabant, le toit de la jonction Nord-Midi,
l'axe Rue Royale.

Complétant ce systéme d'axe au sud de la gare, @ ol
le tissu urbain est majoritairement constitué de grands
programmes industriels liés a la ville contemporaine, une
série d'axes peuvent potentiellement mettre en évidence la
vallée de la Senne et structurer un tissu urbain étalé. Par-
mi ces axes se trouvent le Boulevard Industriel, le Boule-
vard de la Deuxieme Armée Britannique, 'Avenue Fonsny.

BRUXELLES MIDI
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SUD : RESEAU D'ESPACES PUBLICS
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Au sud de la gare, dans le tissu ur-
bain plus hétérogéne des quartiers
résidentiels, de bureaus, industriels et
d'activités, les alignements d'arbres le
long des woies donnent le caractére
structurant 4 celles-ci. De la méme
maniére qu'ay nord de la gare, ces
woies relient d'importants espaces pub-
lics, présents majoritairement dans les
quartiers résidentiels.
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NORD : AXES PARALLELES

Ao nord de la gare, dans le tissu urbain
historique, les composants des axes
structurants sont les voies, définies par
une volumétrie du front bati homogéne
et continu. Ces voies structurantes re-
lient les espaces publics majeurs du
centre bruxellois.
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La mise en relation des axes nord et sud
permettrait de réinsérer la gare dans le
tissu urbain de la vallée de la Senne, et
d'offrir un intérét partagé de la fagade sud _
et de la fagade nord de la gare. On pourra
en premier lieu rechercher une continuité

d'alignements arborés le long de ces axes,
et Etudier plus précisément la relation aux 4
espaces publics d l'échelle locale. |

Ty
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Ces continuités nord-sud ont U'opportunité d'eftre renfor-
cées A l'occasion de I'stude portant sur la gare de Bru-
elles-Midi. Compte tenu du tissu urbain hétérogéne aux
alentours de la gare, des plantations de différents types
pourraient efre utilisées pour assurer ces continuités : la
prolongation et le renforcement des alignements, le ren-
forcement et la mise en place de frames d'arbres sur les
places a caractére fonctionnel (place Horta, place du mar-
ché) ou encore des renforcements de boisements plantés
aléatoirement 3 proximité de la Senne, & 'endroit o0 elle

apparait encore a ciel ouvert. Ces plantations permettront
de caractériser l'avant comme l'arriére de la gare, de les
revaloriser comme espace public majeur, tout en les con-
nectant aux grands axes existants.
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CONTINUITES NORD-SUD RENFORCEES
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Autour de la gare les continuités Mord-5ud existantes
sont renforcées, notamment sur les rues Bara, Brogniez
et Georges Moreau a L'Ouest, et sur la rue de Merode a
UEst. Les espaces publics autour de la gare se frouvent
alors inscrits dans une structure paysagére plus large et
révélatrice de leur positionnement en coeur de la vallge,

SCHEMA DIRECTEUR ¥2

NOUVELLE CONTINUITE PAYSAGERE

Aux abords de la gare, une nouvelle continuité paysagére
est créde entre la Senne découverte et les boulevards au
Mord. Une trame de plantation de 7.5m x 7.5m permet
d'assurer une vegétalisation importante tout en s'adaptant
aux nombreuses conkraintes et usages variaés de l'espace
public.
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ACCROCHES PAYSAGERES

Viigyg L]

RS
£,

Le quartier de Bruxelles-Midi retrouve ainsi une connexion
forte avec les grands ares structurants du centre-ville
comme le boulevard Stalingrad et le boulevard Mau-
rice Lemonnier. La structure paysagére WNord-5ud devient
prépondérante 3 celle préexistante du ring ceinturant le
pentagone.

La nouvelle trame de plantation génére une lisibilité forte
pour tous les espaces adjacents & la gare du Midi. La
trame wvient &galement renforcer les perspectives wvers la
gare tout en offrant une &chelle intermédiaire entre le sol
et les tours ou les grandes infrastructures telle que la
jonction ferraviaire.
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UN HUB METROPOLITAIN

Le schéma directeur vise premiérement a renforcer et
intégrer mutuellement les modes de transports pub-
lics, de maniére a réaliser un lieu d'inter-modalité
sans précédent a Bruxelles, allant de 'échelle locale a
linternationale.

En paralléle, le plan de circulation automobile est revu
de maniéere équilibrée, et se propose comme l'amorce
progressive d'une nouvelle vision de la mobhilite, faisant
le lien entre nécessité actuelle et modes futurs. Conser-
vant dans un premier temps les capacités actuelles, le
nouveau schema de circulation restaurera la convivialité
des axes et quartiers habités, notamment par la mise a
double sens de certains grands axes.

L'harmonisation de l'ensemble du plan de mobilité nous
permet de désenclaver, de desserrer la gare et ses
abords, dans une volonté constitutive d’espace public.

Aussi, le premier aboutissement visé par le schéma
directeur est-il Uinstallation en périmétre de gare d'une
réelle surface d'échanges publique et piétonne. Ce « sol
facile » devient caractéristique de l'approche de gare et
permet son ouverture continue et impartiale a tous les
quartiers qui l'entourent.

BRUXELLES MIDI
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UNE VISION STRATEGIQUE DE MOBILITE
POUR BRUXELLES MIDI

Nous insistons sur le fait que le présent schéma de mobilité a
eté élaboré sur la base des connaissances et données existan-
tes au moment de son élaboration. Devant la grande incertitude
soulevée par le projet potentiel de gare internationale, nous nous
sommes assurés que nos propasitions tiennent bien compte de
la possible réalisation de ce projet au niveau de lilot France-
Bara. Cette premiére version du schéma directeur propose donc
un cadre et des principes au sein desquels le projet de gare
internationale pourrait éventuellement venir s'intégrer. En par-
ticulier, 'axe Bara, mis a double sens dans notre proposition doit
s'entendre a U'échelle plus large du « corridor France Bara »,
lequel serait particulierement impacté par la gare internationale.
La localisation exacte d'un « contresens », devra étre précisée
en fonction de la définition des nouveaux projets et de la gestion
de la phase travaux.

LA VILLE COMMENCE AU RING ET
PAS A LA PETITE CEINTURE

Ce projet repose sur un concept simple mais indispensable : la
ville commence au Ring et pas a la Petite ceinture. Ce concept
implique une organisation de la gestion des trafics dés le ring,
et plus a partir du quartier de la gare du Midi. Le concept de
gare « habitante » va de paire avec une meilleure perméabilité
du secteur gare, pour un renforcement des liaisons locales. La
reduction du trafic de transit en amont et en aval contribuera
a améliorer la situation du quartier et a pacifier les espaces.
La politigue menée dans le cadre du plan Iris contribuera par
ailleurs a capter les automabilistes anderlechtois et intramuros
(60%) vers les transports collectifs et les pratiques alternatives.
La densification et la plus grande mixité des fonctions dans les
futurs programmes favoriseront les déplacements courts.

Dés lors, une des premiéres lignes de conduite sera d'éviter de
créer des congestions au sein du secteur et de considérer le
quartier de la gare du Midi comme un péle majeur urbain, et plus
simplement un pole de transport.

UN SCHEMA DIRECTEUR QUI VIENT S'INTEGRER
COMPLETEMENT DANS LE PLAN IRIS 2

Le plan IRIS2, approuvé en septembre 2010, définit le cadre gé-
néral et les actions nécessaires pour permettre a l'agglomération
bruxelloise de maintenir des bonnes conditions d'accessibilité
aux difféerents pdles et, parallélement, de renforcer la qualité de
son urbanité.

Bien évidemment, comme dans l'ensemble des grandes métropo-
les européennes, cette amélioration passe obligatoirement par
des changements de comportements, dont les premiéres com-
posantes sont une utilisation plus rationnelle du véhicule indivi-
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duel et une valorisation simultanée du transport collectif et des
modes actifs.. Ces derniers ne seront possibles que si, en termes
d'urbanisme, on réintégre les principes de la ville de proximité
et des courtes distances.

Le principe de la gare « habitante », développé dans ce projet
prend place intégralement dans ce concept de renforcement des
courtes distances.

Par conséquent l'ensemble des axes du plan IRIS2 sont repris
dans ce projet, notamment :

1. La réduction de 20% du nombre de kilométres parcourus a
U'horizon 2018 : celle-ci est indispensable pour récupérer de
l'espace public afin de valoriser les modes alternatifs a la voi-
ture individuelle, plus capacitaires..mais surtout pour diminuer
les nuisances que développe le parc automobile.

2. Renforcement des transports collectifs qui permettra un report
modal plus attractif

3. Une valorisation des modes actifs par une meilleure prise en
considération infrastructurelle

La mise en ceuvre efficace de ces orientations constitue une
condition indispensable pour garantir la bonne accessibilité du
quartier, en satisfaisant l'ensemble de la demande de déplace-
ments projetée.

Le présent schéma directeur s'appuie sur un principe de maintien
des capacités automobiles, qui sont aujourd’hui utilisées a plein
durant les périodes de pointe. L'absorption de la demande de
déplacements supplémentaires, induite par les développements
urbanistiques prévus, s'effectuera donc grace aux réserves de
capacité obtenues par le biais de reports modaux, en amont et
aval du quartier.

Pour obtenir ces reports modaux, il convient d'appliquer ef-
fectivement les mesures volontaristes qui s'inscrivent dans le
spectre large d'IRIS Il (dont les mesures régionales de ratio-
nalisation de la circulation, 'amélioration de la desserte en TP,
'amélioration des cheminements & destination des modes ac-
tifs). A défaut, la satisfaction de la demande de déplacements
ne pourra s'envisager que par un étalement supplémentaire des
périodes de pointe et une pression supérieure de l'automabile sur
les espaces publics du quartier.

UN PROJET GLOBAL, QUI DEVRA ETRE ACCOMPAGNE PAR DES
MESURES VOLONTARISTES

Le présent schéma directeur de mobilité ne peut se comprendre
et surtout s'appliquer que dans un projet global de « corridor »
qui dépasse les limites du quartier de la gare du Midi. Ce concept
de corridor définit des actions complémentaires qui permettront
simultanément d'affirmer le renforcement des transversalités lo-
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cales au niveau de la gare du Midi, tout en maintenant le role de
porte d’entrée régulée de l'agglomération bruxelloise. Dés lors, il
sera nécessaire d'actionner plusieurs leviers d'actions :

1. Mettre en service le RER qui aura pour objectif de prendre en
charge l'usager avant les limites de la Région bruxelloise ;

2. Mettre en place une véritable politique de gestion de trafic sur le
ring bruxellois qui aura pour fonction de renseigner l'usager sur
les meilleures solutions possibles de transport en temps réel, et
de la sorte de mettre en valeur les différents parcs relais, as-
sociés avec une solution attractive de transport collectif

3. Développer une solution de parc relais au début du corridor «
Industriel » et mettre en place un TCSP sur le corridor « Industriel
», en liaison directe avec le quartier du midi pour offrir une
alternative crédible pour les déplacements au sein de ce cor-
ridor. Les caractéristiques de ce parc relais restent a définir en
fonction en outre des potentialités physiques du site, des choix
techniques (souterrain, aérien), des autres parcs existants, des
mesures de limitation du trafic et du stationnement prises en
aval, des performances du transport collectif associées...Toute-
fois, au regard du gabarit moyen des parkings de dissuasion
existant ou en projet sur la Région, du volume de trafic entrant
en heure de pointe on peut estimer qu'une capacité de 400 a 600
places constituerait un minimum.

Un transport en commun en site propre (TCSP) est un trans-
port en commun qui emprunte une voie ou un espace qui lui
est réservé. L'intérét de développer ce concept sur le boulevard
industriel est d'apporter une solution alternative et concurrenti-
elle pour les automobilistes souhaitant se rendre dans Bruxelles
et pour compenser des mesures coercitives visant a réduire la
place de la voiture en centre-ville. Il s'agit également de profiter
du gabarit trés généreux du boulevard industriel pour le réamé-
nager et anticiper sa mutation qui générera de nouveaux besoins
de déplacements voire de valoriser son potentiel par le biais
d'une offre de transport structurante. Pour étre efficace, l'offre
devra étre performante en période de pointe. Pour un parking de
400 a 600 places, une fréquence a U'heure de pointe de 6 a 10
minutes apparait en effet nécessaire pour absorber la demande..

4. Adapter la Petite Ceinture aux nouveaux objectifs de mobilité
de la région bruxelloise qui devront étre en adéquation avec les
mesures d'apaisement de la circulation prises en amont.

PRDD MODES ACTIFS ET MOBILITE
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UN MAINTIEN DE LA FONCTION PORTE D'ENTREE
DU CORRIDOR INDUSTRIEL....

Une des difficultés du secteur de la gare du Midi est qu'il cumule
trois grands types de trafic différents, a savoir le trafic de tran-
sit, le trafic desserte (ou d'échanges) et le trafic local. Ces trois
types sont peu compatibles car ils développent des objectifs
différents. Néanmoins, la structuration du réseau viaire et ses
connections au Ring imposent de maintenir ces trois fonctions
sur le réseau viaire principal, et en particulier sur les deux axes
qui longent la gare, le corridor France-Bara et l'avenue Fonsny.

..MAIS EN DEVELOPPANT UNE GESTION DE REGULATION POUR
NE PAS AUGMENTER LES FLUX ACTUELS

Le diagnostic a pu mettre en évidence un déséquilibre entre
les capacités d'absorption et d'évacuation des flux au sein du
secteur gare, dans le sens de circulation dominant (le matin, en
entrée de Bruxelles Ring vers Petite Ceinture ; le soir, en sortie
de Bruxelles depuis la Petite Ceinture vers le Ring).

Le dimensionnement actuel des entrées permet en effet de lais-
ser passer, au sein du quartier, un nombre de véhicules trop
important par rapport aux capacités de ses exutoires en sortie,
ce qui se traduit par un renforcement des phénoménes de con-
gestion et un quartier & l'image de « verrou » routier, ce qui
induit un trafic de fuite via les voiries locales.

Malgré une offre de transports publics sans égale a Bruxelles,
qui aurait permis d'envisager une réduction plus volontariste
des capacités du réseau viaire, le parti pris dans le cadre de
ce schéma directeur a été de préserver de maniére globale les
capacités des voies existantes, tout en procédant a une mise en
cohérence entre les capacités des entrées et sorties du quartier.

Ce maintien global des capacités n’en apparait pas moins am-
bitieux, dans le cadre d'un quartier qui va recevoir de nouveaux
développements urbanistiques : entre les projets Victor, Campus
Fonsny, France-Bara.. ce sont prés de 145000m? de surfaces
nouvelles en Etat 1 (80000m2 de bureaux et 65000m? de loge-
ments si l'on considére le projet Fonsy 1 comme un relocalisa-
tion de surfaces existantes et non comme un projet nouveau) et
prés de 230000m? en Etat 2 (80000m?2 de bureaux et 150000m?
de logements) qui sont susceptibles d'étre occupées, soit un
potentiel d’environ 375000m? au total.

Si la programmation de ces différents projets reste a affiner avec
les différents porteurs et acteurs présents au sein du territaire,
et si pour une partie de ces nouvelles surfaces il s'agira de re-
localisation d'activités déja présentes dans le quartier de la gare
du Midi, il n'en reste pas moins que la génération des nouveaux
déplacements a prendre en compte sera conséquente.

SCHEMA DIRECTEUR V2

En U'état actuel du schéma directeur, sur base des hypothéses de
répartitions programmatiques énoncées ci-dessus, sont estimées
les générations de déplacements suivantes, en heure de pointe
du matin (HPM) et du soir (HPS), en nombre de déplacements
nouveaux par heure, en entrée et sortie de quartier:

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, 1105
1848
1059
ETAT 1
548
ETAT 2

Or on rappellera que le Schéma Directeur s'appuie sur le principe
fondateur de non-augmentation des capacités automobiles du
quartier...ce qui induit deux conséquences :

1. Le réseau viaire existant ne présentant pas de réserves de capaci-
té mobilisable pour absorber des véhicules automobiles supplémen-
taires durant les périodes de pointe, tout nouveau déplacement en
véhicule particulier généré par les projets de la gare du Midij,
devra étre compensé par une diminution équivalente du trafic
existant, et en particulier du trafic routier de transit.

2. La mixité des fonctions au sein de la programmation des dif-
férents projets du quartier du Midi constitue une nécessité pour
minimiser les impacts circulatoires. En effet, une mono-fonction-
nalité entrainerait une concentration de la demande de déplace-
ments, et de trafic, dans un unique sens de circulation (entrée
de secteur en pointe du matin et sortie de secteur en pointe du
soir), alors qu'une programmation diversifiée permet davantage
de diluer la demande dans les deux sens de circulation.

Les leviers de la mixité de programmation et du report modal
vers les modes alternatifs a la voiture individuelle apparais-
sent indispensables pour limiter la pression automobile future au
sein du quartier. La proposition de schéma directeur, en mettant
l'accent sur la valorisation des modes alternatifs et en redis-
tribuant U'espace public en cohérence avec les objectifs modaux
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poursuivis, s'inscrit clairement dans la volonté de limiter l'usage
de la voiture.

HYPOTHESES PARTS MODALES

Bureaux Logements
Mode
Voiture 35% 20%
TC 40% 35%
Vélo 10% 15%
Marche 15% 30%

Sur base des hypothéses de parts modales ci-dessus, la généra-
tion de trafic routier supplémentaire, & compenser grace a des
reports modaux en amont et aval du quartier, serait de l'ordre
de 1550 voitures a U'heure de pointe, dont 1000 entrants et 550
sortants. Si on estime le volume global de véhicules en entrée et
sortie du quartier Midi & environ 8 000 véhicules/heure, le report
modal & opérer en amont, pour pouvoir absorber la demande
nouvelle, serait de prés de 20%.

Les hypothéses de parts modales considérées peuvent apparaitre
peu ambitieuses pour un quartier aussi bien desservi par les
transports collectifs et dont le potentiel de développement de la
marche a pied et du vélo est aussi important. Elles ne constitu-
ent qu'une base de travail, a partir de laquelle des marges de
manceuvre supplémentaires pourront étre envisagées. Par ex-
emple :

Sur Victor on pourrait imaginer étre plus contraignant en ce qui
concerne la part modale VP (35%) considérant que pour les dé-

Trafics supplémentaires
induits par les projets

placements domicile travail la proximité d'un nceud intermodal
comme la gare du midi, peut permettre a une grande partie des
salariés de délaisser leur véhicule pour se rendre a leur travail.
De méme pour le programme de logement, une localisation aussi
proche de la gare doit constituer un argument pour diminuer
le nombre de places de stationnement et donc atténuer l'usage
de la voiture (on peut peut-étre imaginer d'aller jusqu'a un im-
meuble sans voiture et d'en faire un programme exemplaire). La
mixité du projet offre par ailleurs des possibilités de mutualisa-
tion.

Pour le projet Fonsny, on peut considérer qu'il s'agit en partie
de la relocalisation d'une activité existante qui génére déja des
mouvements entrant et sortant dans le quartier. La relocalisa-
tion n'entrainera a priori donc pas de trafic supplémentaire mais
plutdt un déplacement de ces flux. La aussi, si 'on applique les
ratios retenus, on constate que ceux-ci aboutiraient & un volume
supplémentaire de 700 véhicules en HP sur l'avenue Fonsny, ce
qui est impossible au regard du gabarit de la voirie (et des dif-
ficultés d'insertion d'une entrée/sortie de parking). Il faudra donc
diminuer les besoins de stationnement et/ou trouver ailleurs un
lieu de stationnement pour le personnel (qui dispose en outre de
facilités pour utiliser les transports collectifs).

Pour lilot des deux gares, on peut envisager que l'accés au
projet pourra s'effectuer en amont du quartier et donc que les
flux supplémentaires générés ne viendront pas s'ajouter au trafic
du quartier. Dans le cas d'une mutualisation du stationnement
avec le projet Fonsny c'est finalement une grande partie du trafic
voiture supplémentaire qui pourrait étre capté en dehors du sys-
téme actuel et relayé par une desserte en transports collectifs
ou des aménagements piétons de qualité.

MISE EN OEUVRE DU PLAN
IRIS Il ET DES MESURES
D’ACCOMPAGNEMENT...
Orchestration d'un report modal
de l'ordre de 20%
pour compenser la demande nouvelle

Demande
non-assouvie

. Trafics supplémentaires
induits par les projets

F Trafics supplémentaires
induits par les projets

Capacité constante du réseau viaire

Volumes de
déplacements reportés
vers d'autres modes

+- Equivalent 1500 véh/h

Capacité JA 8 000 véh/h

d'absorption
du réseau viaire

En situation actuelle,
les capacités d'absorption de trafic
atteignent leurs limites durant les pointes
(qui s'étalent dans le temps..)

Capacité constante du réseau viaire

EN CAS DE MISE EN OEUVRE
INSUFFISANTE DES MESURES
INCITANT AU REPORT MODAL...
Impossibilité d'absorber 'ensemble
de la demande de trafic durant les
pointes actuelles.

Allongement de la durée des périodes
de congestion
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UNE OBLIGATION DE METTRE EN PLACE, A COURT TERME, DES
OUTILS DE REGULATION EN AMONT DU SECTEUR DE LA GARE
DU MIDI

Néanmoains, cette compensation de la génération de trafic sup-
plémentaire, induite par les projets, par le biais d'une réduc-
tion des volumes de trafic existant ne saura se développer de
maniére parfaite dés le trés court-terme, tant les temporalités
des outils du Plan IRIS II, qui permettront d'induire un report
modal important (RER, péage urbain, politique volontariste de
Parkings de rabattement..), restent assez floues actuellement.
Dés lors, afin d'éviter un afflux au sein du secteur de la gare
du Midi, il sera nécessaire d'utiliser les moyens disponibles dés
aujourd’hui pour réguler les différents flux, en mettant en place
une véritable stratégie de régulation, via les feux tricolores, qui
garantira de ne pas augmenter les capacités actuelles (en par-
ticulier au niveau du corridor France-Bara qui devra a la fois
satisfaire la demande de déplacements existante et acquérir un
caractére d'axe urbain).

Le présent schéma directeur va donc proposer des dispositifs
complémentaires et indispensables, en amont du quartier, de
sorte a augmenter le potentiel de report modal, en complément
des leviers d'actions régionaux indispensables tels que définis
par le Plan Iris 2. Il va faire en sorte que lutilisation de la
voiture individuelle ne soit plus pergue comme l'unique option
efficace, pour entrer dans l'agglomération bruxelloise.

La contrainte, relative, ainsi opérée sur le mode automobile vi-
endra donc renforcer l'attractivité comparée des modes de trans-
ports alternatifs, ce qui constituera un appel supplémentaire au
report modal.

Sans préjudice de la mise en ceuvre des différentes mesures
d’accompagnements tant en amont qu'en aval de la zone con-
cernée par le SD Midi, ainsi que d'un approfondissement de la
régulation des feux aux carrefours importants dans la zone, le
schéma de circulation proposé doit permettre d'absorber glo-
balement une demande de trafic équivalente a celle existante
tout en offrant des conditions de développement des offres de
transports alternatifs a la voiture individuelle. L'augmentation
du report modal & destination des modes actifs (valorisés grace
aux aménagements qualitatifs proposés dans le cadre du schéma
directeur) et des transports collectifs (dont Uoffre sera accrue,
a minima grace aux projets RER et Constitution) doit permettre
d'absorber le surplus de déplacements qui ne manqueront pas
d’'étre générés par les développements urbanistiques prévus au
sein du quartier (cf annexe 3.6).

Le Schéma Directeur n'a pas encore examiné dans quelle mesure
l'offre de transports publics prévue pourra satisfaire la demande,
et le cas échéant, dans quelle mesure il s'agira de l'augmenter
pour y parvenir pleinement. En effet, malgré les hypothéses de
programmation et de part modale pour les état 1 et 2, il de-
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meure un nombre de paramétres incertains (programmation im-
mobiliére encore a affiner, part des futurs usagers déja présents
aujourd’hui sur le réseau bruxellois, itinéraires a satisfaire,..)
pour parvenir a quantifier plus finement les demandes et offres
de déplacements a venir. Néanmoins, la Gare du Midi, premier
pole d'échanges multimodal de Bruxelles, saura, a terme, répon-
dre a l'ensemble des besoins.

Le recours au modéele multimodal de Bruxelles Mobilite, dans le
cadre du volet 2 du Schéma Directeur, permettra d'apporter des
précisions sur les impacts éventuels du projet et de préciser les
mesures d'accompagnement nécessaires.

Les schémas ci-aprés illustrent le différentiel de capacité
théorique du réseau viaire, avant et aprés réalisation du Schéma
Directeur. Les réductions ponctuelles de gabarit de certains tron-
gons viagers se traduiront par une diminution des capacités de
stockage des véhicules, a lintérieur du quartier au profit de la
qualité et de la disponibilité des espaces publics.

(cf Cartes 01 et 02)

Par ailleurs pour anticiper les craintes que pourrait susciter la
diminution ponctuelle de la capacité de stockage de l'axe Bara,
ont été identifiés les itinéraires alternatifs, via les rues de Fi-
ennes et Clémenceau, que pourraient étre tentés d'emprunter les
automobilistes impatients. Des études complémentaires doivent
encore étre menées dans le cadre du volet 2, notamment en vue
d'examiner si un réglage des feux permettrait de juguler le trafic
et protéger les quartiers riverains. Les itinéraires alternatifs, peu
nombreux, ne pourront étre concurrentiels, en termes d'efficacité
et de temps de parcours. Par ailleurs, ces axes feront l'objet de
mesures de mise en ceuvre du SD et notamment du réaménage-
ment de la place Bara : création de zone 30 avec sécurisation et
valorisation des cheminements doux, dispositifs de ralentisseurs,
gestion volontariste des intersections.

(cf Carte 03)

JANVIER 2016



Carte 01 : analyse de la situation projetée 3 .
CQMPARAISON ENTRE LES CAPACITES THEORIQUES DU
RESEAU VIAIRE, AVANT ET APRES PROJET
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3 La place Bara est réaménagée, de sorte
| amaintenir les capacités d'écoulement
| desfluxen transit au niveau de l'axe
métropolitain, tout en amélicrant les
el e at i A

Al  piétonnes et cycles + priorité accordée
\/’ aux Transports Collectifs dans le phasage) |

de l'axe Bara N>5 & une file
de circulation induit une
diminution de la capacité
de stockage, mais nimpacte
pas la capacité d'écoulement
du réseau viaire, car on
retrouve deux files en amont
du noeud Eloy. |

La perte de capacité en entrée La réduction de la capacité de l'exutoire |
de quartier, induite par le ry. 4 Fonsny sexplique par la suppression
F-e;amnagement deslgeruedlg E v des afflux induits par les Itinélahfs
nce, est compensée par | I ifs Argonne / le de
eréation du contresens mangquant r?Emope,
T 5 . \ au niveau du trongon sud de la S
. | Laréduction ponctuelle rue Bara.
. ? e el . (Ce contresens ne constituera pas
de circulation induit une 5
diminution de la capacité y 3 | unappelde trafic supplémentaire,
de stockage, mais nimpacte | . £ s car la capacité de fexutoire 2 Gares
| pas la capacité découlementfs A v e SEra pas accrue, mngérglesem
. du réseau viaire, car on Y contrainte par rapport & lexistant)
| retrouve deux files en amont e X
du noeud Vétérinaires.

Carte 02 - analyse de la situation projetée . .
COMPARAISON ENTRE LES CAPACITES THEORIQUES DU
RESEAU VIAIRE, AVANT ET APRES PROJET. LES IMPACTS.
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Dans le sens Nord>Sud, en sortie de quartier vers le boulevard industriel et le Ring, la
- capacité d'écoulement de Uitinéraire metropolitain Jamar/Bara sera maintenue de sorte &
vy satisfaire une demande de trafic routiére identique a l'existante.

.| Le surplus, induit par les déplacements nouveaux générés par les projets, sera absorbé
N grace a renforcement du report modal vers les transports collectifs (dont la capacité
sera accrue grace aux projets en cours : Constitution, RER, ..) et les modes actifs (qui
seront valorisés grace aux aménagements de)s espaces publics prévus au Schéma
Directeur).

La réduction ponctuelle du profil de 'axe Bara ne se traduira que par une diminution
des capacités de stockage de la voirie (au profit de traversées douces facilitées) mais
le maintien du nombre de files existant en approche des carrefours a peu permettra de

garantir les capacités d'écoulement de ces derniers.

ILn'y a donc pas lieu de craindre d'éventuelles fuites de trafic au travers du tissu urbain
puisque le dispositif proposé permettra de maintenir Uefficacité de l'itinéraire métropolitain.

Par ailleurs, les itinéraires alternatifs & l'axe Bara, par les rues de Fiennes ou
Clémenceau, feront également l'objet de mesures d'accompagnement, dans le cadre du
réaménagement de la place Bara et de la création d'un site propre Tram sur la rue de

Fiennes.

Ces mesures d'accompagnement (aménagement de zone 30, avec sécurisation des
traversées douces, réduction de la voirie au profit des espaces publics, mise en place de
ralentisseurs,..) permettront de confirmer l'attractivité supérieure de l'axe métropolitain,
aussi bien en termes de capacité que d'efficacité.

:

Dans le sens Sud » Nord, en entrée de quartier depuis le boulevard industriel, la capacité
d'écoulement est préservée telle qu'elle est aujourd’hui, le contresens créé sur l'axe France Bara
venant compenser le réaménagement de l'axe France.

ILn'y a donc pas lieu de craindre des reports d'itinéraires routiers au travers des quartiers environnants
(d'autant plus que les itinéraires envisageables, via Fonsny ou l'axe Vétérinaires, ne présentent pas |
de capacites mobilisables et ne seront pas mis en valeur par les phasages des carrefours a feux. En J
aucun cas ils ne pourront donc se substituer efficacement & litinéraire métropolitain).

Carte [13’— analyse de la situatio’n projetée
PROBLEMATIQUE DES ITINERAIRES
ALTERNATIFS DE TRANSIT
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ACCOMPAGNER LE PROJET PAR UNE MAITRISE DU
STATIONNEMENT

Depuis plusieurs années, le stationnement devient un véritable
outil de régulation des trafics. En effet, il fut constaté dans
plusieurs grandes villes européennes que les contraintes sur le
stationnement permettaient de diminuer les flux automobiles.
Dés lors, ce schéma directeur s'inscrit complétement dans cette
logique au travers de 4 grands objectifs :

1. Ne pas augmenter le nombre de parkings accessibles au public

2. Développer une offre de stationnement privatif dans les nouveaux
projets en cohérence avec les parts modales attendues.

Par exemple pour le projet Victor, en prenant les hypothéses
suivantes: Bureaux 60000m? -1300 déplacements entrants 250
sortants en heure de pointe; Logements 40000m? - 470 dé-
placements sortants et 75 entrants en heure de pointe, on peut
considérer que le projet génére 1 000 déplacements a la pointe
du matin, avec une part modale de 25% pour la voiture par-
ticuliére. L'offre de stationnement du projet ne devra donc pas
dépasser les 300 places de stationnement.

Aujourd’hui, la norme établie selon le RRU est pour le bureau
d'un emplacement maximum de stationnement pour 200m2 au-
dela de 250m2, mais dans le quartier Midi a proximité immédi-
ate de la gare, pour tenir compte de l'excellente accessibilité en
transports en commun, nous proposons d'abaisser la norme a 1
place pour 250 & 300m? de bureau et une place par logement
voire moins de une place par logement (0.8) en cas de parking
mutualisé.

3. Créer des conditions de report du stationnement riverain vers
des parcs en ouvrage : la volonté de récupérer de l'espace public
pour les modes alternatifs @ la voiture va obligatoirement jouer
sur la diminution des offres de stationnement en voirie. Au vu du
projet présenté, le nombre de places & supprimer sur voirie dans
le cadre de la reconquéte des espaces publics représentent en-
viron 300 places (rue blérot, place spaak, esplanade de l'europe,
boulevard Jamar, rue de Fonsny, rue de France, rue Bara, ). Afin
de ne pas handicaper le développement résidentiel, il sera pro-
posé d'inciter le riverain a utiliser le stationnement en ouvrage
mais avec des modalités d'utilisation adaptées, indispensables
pour ne pas pousser le riverain a utiliser sa voiture en journée
(moins vous utilisez votre voiture, moins vous payez votre sta-
tionnement..couplage d'un abonnement de stationnement avec un
abonnement de transport public..)

La politique du stationnement actuellement en place et la forte
pression riveraine ne favarisent pas la suppression des places
de stationnements dans un secteur contraint od le stationnement
privé hors voirie est peu présent. Aussi dans un premier temps,
seules les voiries les plus proches de la gare verront des places
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de stationnement supprimées pour libérer de l'espace qui sera
réaffecté aux autres modes (bus, modes doux) ou & du sta-
tionnement spécifique (taxis, livraisons, Kiss and Ride).

Ainsi Uesplanade de 'Europe, la place Spaak, la rue Blérot, peu
concernées par le stationnement riverain, seront fermées a la
circulation et intégrées a la vaste surface d'échanges située a
Uintérieur du pentagone constitué par les axes Vétérinaires, Bara,
Fonsny, Jamar et Midi. Ces derniers conserveront leur fonction
de desserte principale du quartier, et verront localement leurs
capacités de stationnement réaffectées aux fonctions de gare.
De la méme maniére, le stationnement sera également supprimé
dans la rue de France, une fois sa mise en sens unique effective,
pour pouvoir accueillir les voies d'acces a la station de taxis, la
voie de desserte (Q-Park, K&R, livraisons) et les aménagements
cyclables et piétons. Cela implique donc de relocaliser le termi-
nus des lignes de cars réguliers sur un site aménagé en dehors
du quartier de la gare.

Enfin, pour les autres voiries adjacentes, la réduction du nombre
de places de stationnement se fera dans un second temps, de
maniére concertée et progressive, en fonction des alternatives
mobilisables (opportunité de création de parkings mutualisés
de quartier) et de U'évolution des fonctions présentes (habitat,
bureaux, commerces.. sachant que les voies qui accueillent ma-
joritairement ou exclusivement des bureaux (Rue de hollande,
rue d'Angleterre) constitueront les cibles prioritaires pour la
deuxiéme vague d'actions sur le stationnement en voirie).

4. Développer une offre en parkings mutualisés: si la construction
de nouvelles places de stationnements dans le périmétre n'est
pas a encourager, elle apparait inévitable ne serait-ce que pour
la commercialisation des opérations, et surtout dans la volonté
de développer de U'habitat (qui, malgré la présence d'une impor-
tante offre de transports collectifs de qualité, peine a se passer
d'une capacité minimale de stationnement).

Un moyen de rationaliser le stationnement dans le quartier pour-
rait donc étre de mutualiser l'offre de stationnement global,
existante et a venir, de sorte a optimiser leur utilisation et renta-
biliser leur occupation a toute heure de la semaine.

En effet, depuis plusieurs années, l'ére du tout voiture a cédé
sa place a de nouvelles formes d'aménagement des espaces
publics, visant @ mieux répartir l'espace au profit du développe-
ment des transports publics et des modes alternatifs ainsi qu'en
faveur d'aménagements de qualité @ destination des piétons.
Diminuer la place de la voiture implique de repenser
l'organisation du stationnement en limitant d’abord les dérives
du stationnement sur voirie et en optimisant l'usage des park-
ings publics.

Le stationnement privé apparait souvent déserté et dégradé alors
qu'il constitue une offre importante mais mal utilisée. Pour faire
face a ce phénomene des collectivités optent pour la réalisation
de parkings mutualisés en silo le plus souvent sous maitrise
publique pour répondre en partie & une demande privée.
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Ce type de parc de stationnement permet en effet d’optimiser
lUoffre de stationnement lors du développement de plusieurs pro-
grammes proches. Ces parkings partagés impliquent des modali-
tés de gestion différentes des parkings classiques : les places
sont banalisées ce qui permet d'accueillir un plus grand nombre
d'usagers a capacité égale car les places non occupées par les
uns peuvent étre utilisées par les autres.

Un résident qui part travailler en voiture le matin libére sa place
au profit du salarié et inversement le soir le salarié libére sa
place qui sera occupée par un résident. Avec un tel dispositif
on peut espérer une économie pouvant atteindre jusqu'a un tiers
des places.

Dans un secteur ol les contraintes d'espace sont importantes,
cette option apparait intéressante car elle permet d'abaisser les
colts des projets de logements ou de bureaux ou d'en améliorer
la qualité, de densifier davantage ou d'y intégrer des préoccu-
pations environnementales. Dés la conception de l'ouvrage, sa
reconversion partielle ou totale en bureau ou en logements peut
d'ailleurs étre envisagée.

Les parkings mutualisés sont également l'occasion de dévelop-
per des services a la mobilité a destination des tous les usagers
(autopartage, mise & disposition de vélos, information multi-
modale, ..). Le parking peut aussi participer a l'animation et la
vie du quartier par la valorisation de son rez-de-chaussée qui
peut accueillir commerces et services.

Ces batiments d'un nouveau genre font l'objet d'une meilleure
insertion dans le tissu urbain grace a une architecture sou-
vent qualitative. La mutualisation permet en outre de ménager
l'espace public par 'économie de rampes ou de trémies.

Enfin, le parking étant quelque peu distant des batiments gu'il
dessert, les usagers auront tendance & moins utiliser leur véhi-
cule que s'il se trouve sous leur immeuble, cela favorise donc
les déplacements doux.
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HIERARCHISATION DES VOIES ET DELIMITATION
DE LA SURFACE D'ECHANGES

Surface d'échanges

Voies techniques de la gare
(livraisons, taxi, Kiss and Ride, Bus.)
Voie métropolitaine

Voie principale
Voie inter-quartier
Voirie de quartier
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UNE SURFACE D'ECHANGES PACIFIEE

L'axe Ring Bd Industriel Bara bd du Midi est l'axe le plus
court entre le ring et le centre-ville ce qui en fait un
des axes privilégiés pour accéder a Bruxelles et la Petite
Ceinture depuis l'extérieur. Le quartier est ainsi l'un des
plus congestionnés de l'agglomeération. Les nouveaux pro-
jets envisagés vont inévitablement contribuer a accroitre
le trafic, notamment sur les axes Bara et Fonsny qui sont
aujourd’hui les plus chargés du secteur. Il importe donc
dés a présent d'envisager des mesures volontaristes pour
réduire l'impact de ces projets sur les conditions de cir-
culation.

Le PRD de 2002 a fait de Bara un axe structurant régional,
pourtant en venant de la rue des deux gares depuis le
Ring, les automobilistes sont invités a poursuivre rue des
deux gares jusqu'a la rue des vétérinaires puis a emprunt-
er Fonsny pour rejoindre la petite ceinture. Le PRD de 2002
propose un passage par la rue de France pour rejoindre
Bara mais cet itinéraire n'est guére attractif car proche de
Uentrée de l'arriére gare et fort encombré par les différen-
tes fonctions de desserte qui s'y déroulent (taxis, dépose
minute, cars, livraisons, accés parking, sorties piétonnes
)

Pour soulager et optimiser son fonctionnement, le schéma
directeur propose de mettre la rue de France en sens
unique et de lui affecter les fonctions de desserte de
larriére gare. De maniére pragmatique, le sens de circula-
tion reporté sera donc a terme reconstitué, soit grace a la
mise a double sens du trongon de l'avenue Bara entre la
rue des deux gares et la rue de UInstruction (lorsque les
mesures permettant de réduire le traffic en amont auront
été prises) ou en profitant du redéveloppement de Uilot
France-Bara pour recréer le sens manquant au niveau d'un
nouvel axe a créer, si le souhait est de rebasculer le tron-
gon terminal de la rue Bara a sens unique.

La rue de France sera alors mise & sens unique avec deux
voies de circulation a gauche une voie d'accés pour les
taxis et a droite une voie de circulation limitée aux voi-
tures se rendant au parking, au kiss and ride, a la ligne
de bus 78 (navette P+R), aux véhicules de livraison se
rendant place Horta et vers l'Hotel et aux riverains de
la rue Charles Parenté (La-encore, la gare internationale
pourra impacter, & terme, le devenir de la rue de France).
La rue de France seule assure aujourd’hui la fonction
d'entrée de ville. La mise a double sens du corridor
France-Bara pourrait notamment permettre de remonter
cette fonction et ainsi de gérer la phase travaux du re-
développement de lilot des deux gares qui impactera in-
évitablement le trafic dans la rue de France.

La proposition de création d'un parking de dissuasion, a
proximité du ring et associé a un transport collectif effi-

cace en lien avec le quartier de la gare, dans la continuité
d'un boulevard industriel réaménagg, s'inscrit dans les
mesures d'accompagnement nécessaires pour atteindre
les objectifs de transferts modaux, indépendamment des
temporalités de mise en oeuvre du plan IRIS II. Il per-
mettrait de capter les automobilistes le plus en amont
possible du quartier, soulageant ainsi un réseau de voirie
déja fortement sollicité (mise en adéquation des capaci-
tés en entrée/sortie des exutoires routiers du quartier du
Midi) et dégageant des capacités pour les générations de
déplacements induites par les nouveaux développements
urbains.

Le boulevard industriel constitue aujourd’hui un corridor
routier trés (trop) efficace, qu'il convient d'apaiser pour
contenir l'afflux automobile dans le quartier du Midi. Son
profil, riche en zones mutables, et son gabarit large, a 2x2
voies, ménagent de nombreuses possibilités, dont la réali-
sation de sites propres continus entre le pole d’échanges
de la gare et le Ring, pour des bus a haut niveau de ser-
vice, voire méme a terme, un tramway.

Aujourd’hui la ligne 78 assure déja un service de liaison
entre le podle transports de la gare du Midi et la zone
industrielle; elle pourrait étre ainsi renforcée et constituer
une réelle alternative modale pour les automobilistes se
rendant sur Bruxelles. Par ailleurs, pour capter une cli-
entéle plus large que les usagers du quartier du midi et
éviter une rupture de charge, on pourrait également en-
visager un prolongement de cette ligne 78 vers le Centre
Ville de Bruxelles, ou, de sorte a solutionner le probléme
de place lié au stockage des bus et a la fonction de ter-
minus, élaborer le nouveau service de bus express sur
base du prolongement de plusieurs lignes existantes, dont
le terminus serait déplacé depuis la gare voire le centre-
ville vers le parking de dissuasion “Boulevard Industriel”.

© ADT-ATO
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PACIFICATION EN AMONT

CERIA

P+R
+ liaizon navette vers la

gare du Midi sur le boule- _ "
vard industriel . P

RER-Faorest Midi

Réseau d'espaces publics Le projet de mobilité repose sur un concept simple mais indis-
I Féles métropolitains majeurs axistants ou en projet (RER) pansable: La ville commence au Ring et pas d la Petite Cainture.

an lien direct avec la gare de Bruxellas-Midi La limitation de la circulation en ament du quartier est un préal-
| Nouveaus développements able & toutes les mesures de mobilité prises au sein du territoire
_| Cordinuités paysagares rarforcéas de gare. La réalisation du parking de transit et l'aménagement

MEtra du boulevard industriel avec ume navette en site propre sont
—  Vais métropalitaine indispensables & la pacification de la surface d'échanges. Elles
e Vois principale devront donc faire Uobjet des premiéres mesures angagéas.
m—  Ligison navette P+R / gara du Midi
s RN
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Litinéraire de la navette P+R amprunterait le boulevard indus-
trial an profitant de son large gabarit pour v insérar un site pro-
pre afin da lui garartic des termps de parcours optimisés. La rua
das deux gares dispose d'une largeur suffisante pour prolonger
ce site propre jusqu'd la rue Bara voire la rue des vétérinaires
at Fonsny. Ensuite plusieurs trajets sont possibles @ par la rua
Bara une voie en site propre est possible en lieu et place du
stationnement pour regagner le site propre de la contre allde,
soit par le tunnel des vEtErinaires pour rajoindre la rue de Fan-
sny. Cependant le redéveloppemert des territoires de l'arriérae-
gare pourrait permettre d'envisager plusieurs autres possibilités
an fonction du projet urbain de surface et du nouveau systérma

viaire mis en place. Si la navette peut etre mise en place assez
rapidement notamment avec le démarrage des travaux ells dait
atre envisagée comme une amorce d'un systédme plus strocturant
qui accompagnera les différents projetz de développement du
parcours.

Le schéma global de circulation qui en découle au niveau du
quartier de gare Bruxelles Midi est un schéma de principe qui
fera l'objet d'investigations plus approfondies.
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SCHEMA GLOBAL DE CIRCULATION

Mise A double-sens de cinculation du cor
ridar Bara, antre 7 Gares el Eloy. Les deux
files de circwlation exisiantes en sorie de
ville sant préservées sur la trongon berminal,
&n amont de la rue Parentf jusqu'aux 2
Gares. (suppression de stationmement dun
cité de la woirie, lors de la criation de la
38me fils de circulakion)

Réaménagement de I'axe Boulevard
Industriel, avec proposition de miss
& Ix1 woies et création de sites
propres bus lat&raw, pour la des-
" garts d'un parking-relsis sn sortie
#  de Ring.

—

Depuis Rossini wars Eloy, maintien des 2
files de circulation existantes de & rue
Bara, avec affectation dume file pour les
mowvements de tourne-8-droite.

Depuis Eloy vers Rossini, riduction & une
file de circulation gEmérale, evec report du
site prapre bus vers la contre-allés.

\

=

Réduction & 7x1 voias
{+Evantuals sites propres bus)

N\ o

4

!
Miza an sens unique de la rus
e France depuis [ rue parentd,
evec affectation sarvée mx
fonctions de gare et & la création
de La station Taxis

REaménagemant de I'axe

Fonsry & Zx1 woies, exceptd

sur La partie terminale en

approche du tunnel des vete- ;
rinaires, od una 2dme fils est Trémie tramway

Maintien de 'exe Fonsmy
& Ix1 voies et eréation
de sites propres bus

latérax, en lien avec la

mainterue. Projet Corstitution nouvelle gare da bus.

Lo schéma de cireulation globale a pour ambition de répondre
& de nombrous enjoux (valorisation des transports alternatifs
pour réduire la pression lige & la voiture, accompagnemant de
la mutation du quartier, amélioration du cadre de vie.], tout en
tenant compte d'un contexte particuliérement difficile, puisgue
le guartier est situé sur l'un des axes routiers d'antrée de villes
privilégié entre lo Ring et la Petite ceinture, quiil supporte done
ur trafic routier de transit important, at qu'il est par ailleurs
assis sur la gare du Midi qui en tant que pile multimodal
généra alle-méme énormémant de déplacemants.
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Comme nous l'avons déja précisé précédemment, ce schéma
de circulation ainsi que les plans d'aménagement présentés ci-
aprés sont une varsion provisoire dans la mesure ol l'évolution
des différants projets en cours et & venir devrait inévitablement
impacter l'ansemble de la mobilité du quartier. Ells dresse

lo cadra et dessine les principes d'aménagemant qui seront
ajustés dans le volet 2 du Schéma directaur, dans la cadre
d'un approfondissernent et d'un accompagnement de sa mise an
Euvre.

Détails des propositions: Un site propre bus bilatéral sera ré-
alisd rue Bara d la place de la contre allée, depuis la rue Eloy
jusqu'd la Place Bara et la gare routigre de la Place Spaak
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Entre Fiannes et Rossini, mise &
Ix1 voies de la e Bare Le site
propre bus est reconstitué dans
les deux sens de circalabion, au
nivead de 'ancienne contre-allse
texis jusgue la place Spaak

Mize en oewvre dan site propre tramy/bus/vElos @
nivesu de |2 e de Fiennes, vers la place Bara

[

Suppression des circulations
roulidres au niveau des nes
drgonne et esplanade de

Europe. r i
Mise en place de boucles -

de livraison depuis la place

Horta st |= tour du Midi, avec A,
desserte d'ume zone Logis-
tigue cantralisée, en sous-
5ol, et cantriles d'accds.
(Maintien du caractire cir-
culable de la rue d'Argonne
pour les bus, en cas
dexcaptions)

Création d'ume nouwelle gare de
bus, eompansant la libGration
de la rus couverte

.-..?u':_' .......................... “- im ‘B Ig 4
s tans la circulation ghnérale

Le boulevard Jamar sera redimensionnd, avec suppression des
places de stationnament situdes en bordure de la voie centrals.
Les espaces reconquis seront restitués aux modes alternatifs &
la voiture. Dans l'objectif de misux suturer la gare au cantre-
ville, le boulevard du Midi sera modifié pour en diminuer le
caractére routier et favoriser les circulations pidtonnes grace &
das traversées larges et une gestion des feux adaptéa.

Pour rejoindre le ring, le schéma directeur propose de favoriser
lo passage par la Wiels et la rue du Pont de Luttre plutdt gua
le tunnel des wétérinaires. La mise an sens unigue de la rue da
Russie permattra la suppression de la voie du tourne & gauche

Site propra bus

Duais bus

Site propra tramway

Livraison

Pista oyolable

Stationnement d6dié & [a gare
Stationnemant

Taxi

Franchissement pigton

I

Réaménagement de la place Bam en

deux camrefours & feux coordonnBs
. A carrefour d'sccds A quartiers,
" permettant l'ensembls des mouvements

- um carmefour evec priorité TC en Lien

\ avec |2 gare de bus Spask

Réaménagement de 'mxe
Jamar avec suppressian du
. stationnement en lien avec I'axe
routier principal Gestion coondonnée des
camefours & feux, de
sorte @ favorisar les
.+ treversées douces entre
o le quartier de gare
& T lavile

Fermeturs totale
jpartislle de Faxuboire
Stalingrad
REduction du nombre da filss
............. i shockoga i g
refours Midi (de 5 & & filss par

sens eb réduction de la largeur
de [Tof central)

. Limitation du mowvemant da
. Towrme-&-Gavche depuis Midi
vars Forsny 4 ume file da
circulation
Valorisation des espaces publics
. Création dume piste cyclabls
bidirectionnalls citd Vills

u__:n@

qui sera profitable pour les aménagemants de la gare routiére &
créer. Les espaces de stationnermant en fagade de la gare seront
axclusivernant affectés & du stationnement fonctionnel lid aux
activités de la gare: Kiss&ride, Taxi, livraisons, Cambio.

Le débouché de la rue Couverte sur Fonsny sera amé@nagé en
zone 30 jusqu'd la place Broodthaerds pour apaiser les ciroula-
tions et sécuriser les déplacerments doux. La place Bara sera
reconfigurde en la réorganisant en deux carrefours coordonnés
pour lesquels les mouvements pénalisant ont &té reportés sur
les noeuds em amont et aval (proposition de schéma routier &
affiner dans cadre du volat 2).
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TRANSPORTS EN COMMUN FAVORISES

e

'
i%:a-
DE LIIN ="
A\

TEC + STIB

En ce qui concerne les transports collectifs, le schéma directeur
n'a pas retenu l'idée de rassembler l'ensemble des lignes de bus
desservant la gare sur un méme site, compte tenu du mangue
d'espace nécessaire pour accueillir l'ensemble des véhicules.
Catte difficulté est renforcée par le fait qua la plupart des Llignes
sont en terminus ce qui induit une gestion des temps d'attente
des wahicules nécessitant emcors plus d'espace et également
de ne pas &tre trop éloignés de la gare routiére ot des modes
lourds que sont le métro, le tramway, avec lesquels le bus a le
plus d'intéraction.

Par ailleurs, les correspondances bus limitées entre opérateurs
na rendant pas indispensable la proximité des diffarentes lignes.

La schéma propose néanmoins de rappracher les lignes STIE et
TEC sur un méme liey, situd avenue Fonsny au droit du grand
quadrilatére, L ol se trouve actuellement l'arrét des TEC. Cette
nouvelle gare de bus pourrait ainsi accueillir 6 lignes (4 STIB et
2 TEC). Elle s'dtirerait le long da la fagade du grand quadrilatére
(150m), de part et d'autre des voies du tramway, et intégrerait la
création d'une douzaine de gquais au minimum, répartis en deux
rangées (susceptibles d'étre adaptés avec l'dévolution du réseau
et de l'offre).

La création de cette gare routidre « Fonsny » & pour objectif
da libérer la rue couverte et d'opérer son réaménagemant (avec
mise en muvre du métro), tout en préservant la proximité im-
médiate des bus avec le matro et la tramway.

La ligne 78, transformée en navette P+R, warra son itinéraire
modifida pour dasservir l'arriére gare ot la gare « Fonsny .
Pour renforcer l'attractivité du parking de dissuasion réalisé &
la sortie du ring, nous proposons gue cette ligne soit prolongée
vers la centre de Bruxelles afin d'affirmer encore dawantage sa
fonction et &viter aux usagers se rendant en centre-ville la rup-
ture de charge & la gare du midi. La desserte du P+R ne niéces-
sitera donc pas la mise en place d'un service supplémentairg,

SCHEMA DIRECTEUR w2

puisqu'elle parmattra d'utiliser du matériel an attents & la gare,
libérant ainsi de 'sspace public.

(Le service bus express P+R pourrait 8galement &tre opéréd &
partir des lignes existantes ayant leur terminus & la gare du
midi, dont certains services pourraient &tra prolongés et ne plus
oocuper l'espace de manidre intempestive. La desserte P+R peut
ainsi constituer une réponse & la volonté de déporter les termi-
nus du centre-ville de bruxalles).

Pour ranforcer 'attractivita da la navetta P+R et crédibilisar
lutilisation du parking de dissuasion, il s'agira d'étudier la
possibilité de crier un site propre bilatéral sur le boulavard
industrial, dont le profil automobile passerait alors & 2X1 voies.

LE TRAMWAY EN SOUTERRAIN

En cohérance avec Le projet Constitution, le tramway sera enfoui
aver la création d'une trémie avenue Fonsny. L'anfouissament du
tram permet de séparer entirament les circulations des trams
des aléas ligs 4 la circulation automobile et donc de fiabiliser
le niveau de services. |l offre en outre au réseau de tramway
un potentiel important de eroissance. Il profite de lopportunité
qu'offrant les travaux du projet Constitution. Enfin, il améliora
les opérations de correspondance avec le métro an gare du Midi.
Le principal inconvénient de l'enfouissement réside dans la réali-
sation de la trémie avenue de Fonsny et dans san insertion qui
nécessite d'interrompre ponctuellerment les itinéraires réservés
bus, sur une centaine de métres. Des systémes de foux intel-
ligents permettront néanmains de garantir la priorité de ces
derniers.

Il a & envisagé de maintenir le tramway en surface, ce qui
aurait eu pour principal avantage unme plus grande urbanité et
un effat structurant sur l'espace public grice & une meilleura
répartition de l'espace.
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Néanmoins, le maintien du tramway en surface aurait impligué
da franchir une multitude d'axes routiers majeurs au niveau d'un
neeud particulidrement stratégique, et done d'avoir & opérer un
arbitrage entre los différents modes.

Ce maintian n'aurait pas permis d'améliorar les correspondances
avec le métro an gare du midi (linterface ertre les différents
modes aurait méme &té dégradéde par rapport & la configuration
actuelle de la rue couwerte), et néoessiterait de conserver le
passage des trams dans la rue d'Argonne.

Le développement des sites propres bus sera poursuivi sur les
axes principaux notamment sur Bara & la place de la contra
allée, sur Fonsny & la place des woies du tramway aprds son
anfouissemant, sous le tunnel des vétérinaires, au niveau de la
rua da Fiennes..

La gestion des deus gares de bus, lexistante "Spaak® et la
projetde "Fonsny”® devra & terme &tre unifide et intégrée au sys-
téme métropolitain. Il sera alors envisageable de réorganiser
les lignes en fonction de leur destination sans distinction da
l'opérateur. (Des bus de Lijn sur Fonsny, des bus STIB sur Spaak,
..). Cela permettra de libérar pleinement la rue d'Argonne (méma
si la possibilité d'y faire circuler des bus sera ménagde, pour
d'éventuslles déviations).

Pour faire face & la croissance des besoins en tarmes
d'exploitation, il faudra trouver un moyen de limiter le nombra
da bus en attente pour dwiter que ceux-ci ne viennant dégradar
l'oceupation de l'espace et parturber le fonctionnement des gares
routidres. La solution passera nécessairermant par lidentification
d'un lieu d'accueil (mini dépdt) etfou des améliorations au
niveau de l'exploitation.

PGLE MULTIMODAL
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®
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Enfin, la densification de l'lot France Bara et l'urbanisation da
I'flot des deux Gares posent tout naturellement la question da
leur desserte an transparts collectifs et plus particuliérement en
bus dans la mesure o aujourd’hui avcun mode lourd, métro ou
tramway ne dessert directermant ce territoire de l'arridre-gare.
Celui-ci se situe néanmoins & moins de 300 métres du pile
multimodal, ce qui reste encore attractif si le cheminament
ast confortable et le jalommement clair et lisible. On peut done
panser gue les pratigues modales actuelles ne vont pas radi-
calement changar.

La création de la navette P+R constitue une opportunité de
dasservir les nouveaux développements de l'arridre gare, op-
portunité d'autant plus intéressante dans U'hypothése d'une pro-
longation des lignes existantes. La stratégie de desserte des
projets du territoire "cdté Semne” pourra dgalement constituer
unae clé pour résoudre les problémes ligs & la fonction terminus,
an centre-ville ot aux abords de la gare du Midi. Plusieurs pistes
pourraient ainsi dtre dtudides :

-le déplacement de certains terminus (L27) vers l'arriéra gare
-la dasserte de l'arriére gare par la « navette P+R »

-la déviation da certaines lignes De Lijn par le pont Yan Kalken
-la création d'une nouvelle antanme tram depuis la place Bara
qui pourrait se prolonger vers le boulevard industriel et se sub-
stituer & la navetts P+R
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KISS & RIDE

Le schéma directeur prévoie plusieurs sites de dépose-minute:

-La site principal est localisé rue de Fonsny, le long de la fagade
du bitimert de la gare, au plus prés des entrées, pour limitar le
temps d'accds aux quais pour les voyageurs. Il s'agit d'un espace
dédié uniquemant & la dépose, avec une tolérence de dure de
stationnement da seulemert quelques minutes. Un systéme de
gestion spécifique (sas, vidéo, boucles de détection, ..) associd
d des moyens de contrile seront mis en place pour Eviter une
utilisation intampestive de ces espaces.

-Un autre site est prévu rue de France, pour permattre aux voya-
geurs d'accéder aux guais depuis l'entrée de gare "citd Senne”.
Cas dermiers bénéficieront d'une file de circulation spécifigus,
accessible depuis la rue des deux gares, et dédide au K&R, &
l'accés au parking O-Park et aux livraisons de la place Horta .

-Pour la reprise de passagers, un site d'attente de type "pick-up”
de courte durde (15 minutes maximum) est prévu rua Bara ot
sera lui-aussi 8quipd d'un systéme de contrile d'attents.

-Enfin, pour les attentes prolongdes, les automobilistes seront
irvités & uliliser le parking O-Park ol des places sont prévues
au niveau -1.

L'ensermble de ces sites bénéficiera d'un jalonnement clair tant

pour les automobilistes en approche de la gare que depuis la
gare pour orientar les voyageurs.

SCHEMA DIRECTEUR w2
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STATIONNEMENT

Les principes retenus en matiére de stationnemant visent & rédu-
ire les capacités au strict minimum nécessaire dans la mesure
ol l'objectif est de réduire l'utilisation de la woiture et gue le
sectaur est particulidrerment accessible par les autres modes qui
doivent &tra valorisés. Toutefais, une attention particuliére doit
dtre portde au stationnemert des riverains, dans un guartier od
les garages privés sont peu nombroux.

A cette double volonté viendront également se confronter les
besoins que vont générer les projets prévus, qui risqguent de wenir
accroitra les trafics en heura de pointe sur des axes déja bien
chargés, si on ne bride pas le recours & la voiture par le biais
du levier du stationnemant.

Les capacités de stationnemant lides & ces projets seront donc
limitées, pour tenir compte & la fois des objectifs de mobilité
générale, des difficultés du réseau de voirie & absorber de nou-
veaux flux, mais surtout en raison de la richesse ot de la gualité
da la dessaerte du guartier qui concentre l'ansemble des modes
da transports terrastres (TGV fEurostars Thalys, Trains nationaux
ot régionaux RER, métro, tram, bus, taxi, Villo, .J.

Ainsi, pour les bureaur, nous proposans de porter la norme & 1
place de stationnement pour 250 & 300m?, et & une place par
logemant (woir 0,8 place en cas de possibilitd de mutualisation
d proximité). Pour les @guipements, nous proposons de ne pas
réaliser de places supplémentaires, du fait de 'affre ot des pos-
sibilités de mutualisation sxistantas.

Parmi las suppressions de stationnement en voirie qui sont en-
visagéas (pour un volume global de prés de 300 places):

- la trongon sud de la rus Bara, avec l'éventuelle mise en place
du double sens de circulation, et le stationnement le lang de
la contre-allée Bara gui accuaillera demain un site propra bus,
- le boulevard Jamar de part et d'autre de la voie principals pour
parmettre 'élargissement des trottoirs,

|

|11 |

- l'avanue Fonsny, avec cotd fagade de la gare des places
dédides i l'accessibilitd spécifique (K&R, dépose taxi, livraison,
Cambio, borne de recharge élactrique), sachant que le parking
d l'oxtrémité de l'avenue de Fonsmy en bordure du petit quad-
rilatére sera lui aussi supprimé et recorverti en espace public,
- avec la pacification des abords de l'avant gare et la suppres-
sion de la circulation depuis la rue Blérot jusgu'd l'esplanade
da 'Europa, le stationnement qui lui est associé disparait égala-
mant,

- la rug de France, ol le stationnement public disparait égala-
mant dans la mesure ol seuls les vahicules individuels accédant
au parking ou les KAR empruntent désormais la vaie.

Par ailleurs, partout le stationnement sera réglementé pour Lim-
iter les durées de stationnement tout en préservant les besoins
das riverains at des acteurs locauw. Une harmonisation des poli-
tigues de stationnement communales sera done & instaurer.

Le déploiemant du service Cambio sera renforcd pour répan-
dre aux besoins du quartier (antreprises et particuliers) et ac-
compagner les suppressions de places riverains. La parking O-
Park reste dédid & l'accessibilité de la gare et aux besoins
da stationnement de moyenne et longue durde. Au besain, le
réaménagerment de l'lot France Bara pourra étre l'occasion de
proposer das espaces de stationnement supplémentaires, mais
dans des proportions limitées compte tenu de l'accessibilitd ax-
ceptionnella du guartier en transports publics.
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DEPDSE

La schéma directeur propose de créer une station de Taxi unigue
(pour la prise de passagers) & l'antrée secondaire de la Gare, au
niveau da la rue de Franoe, afin d'offrir ume mailleure Lisibilita de
l'affre auprés des voyageurs du train, qui en sont les principaux
utilisateurs. Cela permettra &galemant de libérer les espaces
publics autour de 'esplanade da U'Europe, pour les redistribuar
au profit des modes doux.

En accompagnement indispensable un jalonmemert dédié sera
déploya sur tout le site de la gare du midi.

Catte relocalisation de l'offre Taxi rendra possible la transfarma-
tion de la contre-allée de la rue de Bara, dés lors uniguament
dédide & un site propre bus Cette wocation unique permettra
de supprimer les places de stationmement latérales devenues
inutiles et d'élargir les trottoirs, avec création d'un itinéraire
cyclable.

La rue de France, aménagée en sens unigua de circulation depuis
la rue Parenté vars la rue Eloy, disposera donc d'une voie dédige
aux taxis, qui aboutira & une station aménagde par des quais
d'emport couverts et confortables. La voie d'approche, accessible
uniquernant depuis la rus Parentd, sera dédoublée de sorte &
offrir suffisamment de capacité de stockage pour accusillir les
taxis en attente en heure de pointa.

Un systéme de contrile d'accés permettra de s'assurer gue
seuls les taxis bruxellois peuvent emprunter cette voie. La sortie
s'effectusra par la rue Bara.

En complément de la station de Taxi de la rus de France, des
lioux de dépose sont dgalement prévus rue de Fonsny, au plus

prés des entrées de la gare du Midi.

Las taxis commandés pour les usagers de la gare ou les clients
da ['hitel seront invités & emprunter le niveau -1 du O-Park ol

SCHEMA DIRECTEUR w2

DEPDSE

des places sont disponibles. Un jalonnement clair sera mis en
place depuis les quais de la gare pour orientar les usagers.

Il pourrait également étre envisagd des zones de prisas en
charge spécifiques pour les hitels en voirie ou d'ouvrir la place
Horta & la circulation des taxis commandés en Lleur parmettant
d'emprunter la voie conservée & usage des livraisons.

D'autres sites de dépose pourront étre envisagés, en fonction du
dévalopperment du secteur de 'ilot des deux gares. Le développe-
ment & vanir des flots France Bara et Deux Gares rendent encora
plus pertinent qu'aujourd'hui le déplacemant de la station de taxi
a l'arridre gare.
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LIVRAISONS
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La problématique des livraisons constitue un des points las plus
sensibles du schéma directeur, dans la mesure ol oe hesain
vital pour la fonctionnement de la gare wient se heurter aux
réductions da voirie gui sont ervisagées aux abords de la gare.

Le schéma propose donc de segmenter les livraisons, en éclatant
los sites de livraison au plus prés du lieu de destination quant
urie opération hars voirie n'est pas possible.

Pour le wersant ouest du gquartier, l'approvisionnement de la
gare et de ['hdtel s'effectuera par la place Horta depuis la rua
da France. Le déplacement de la trémie de Parking parmettra
d'accéder au quai de livraisons de L'hétel (les potelets de dé-
limitation n'existerant plus).

Pour le wersant Est des points de livraison sont préwus rue
d'Argonne pour approvisionner les quadrilatéres et les com-
merces da l'ilot et rue de Fonsny pour approvisionner les com-
merces de la gare an réaffectant les places de stationnement
supprimées.

Un aspace logistiqgue souterrain pourra en outre @tre rdalisé
sous l'esplanade de U'BEurope pour assurer l'approvisionnement
da U'hdtel, de la gare et des quadrilatéres grice & des con-
rexions avec les niveaux inférieurs existants at le déplacement
du tramway sous la rue de Fonsny. Cet espace serait accessible
dapuis deux trémies situdes place Spaak et rue d'Argonne, qui
faront l'objet d'un traitemant paysager spécifique qui les randront
compatibles avec la mise en valeur des pieds d'immeublas.

Cette solution d'espace logistique mutualisé, étudige par Euraim-
mostar, présenta 'avantage principal de pouvaoir approvisionnar
ure partie da la gare, I'hétel et les quadrilatéres en dehors da
la voirie et de l'aspace public. Elle parmet danc une libération
totale de l'esplanade de 'Europe des dessertes de camions et
dvite d'awair & gérer les nombreuses opérations de manutention
an surface. Elle pourrait &galement servir d'aceés pompiers aux

PLACE HORTA 7 b
|
|

ZONE DE LIVRAISON *
SOUTERRAINE %

POINTS DE LIVRAISON .':
EN SURFACE

niveaws inférisurs.

Le principal inconv@niant, outre le codt, demeure dans Linsartion
das trémies d'accés et de sortie de l'espace de livraison qui na
davrant pas venir annihiler les efforts de valorisation des pieds
d'immeuble, notamment de la Tour du midi.

En voirie, en dehors de la surface d'8changes, des places spéci-
figuas pourront étre déployées opportunément & proximité des
commerces at servicas.

Il s'agira également de réfléchir & la desserta du secteur de
l'arriére gare d l'occasion de son redéveloppement.

En accompagrement, un jalonnement spécifiqgue devra étre mis
an place et un travail de concertation avec les commerces et
clients des livraisons devra 8tre initi& pour mettre an place una
arganisation et une gestion des livraisons sur l'ensemble du sita.
A tarmie, la recours & un centre de distribution urbaine parmettra
ancore de limiter les flux de camions dans la quartier.
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UNE GARE INSCRITE DANS LE RESEAU DES ESPACES PUBLICS ENVIRONNANTS

MODES DOUY: PIETONS

Pour développer le concept de wille 'habitante', le schéma di-
recteur propose de favoriser la marche & pied dans tout le
quartier de la gare, en réduisant les affets de coupure engendrés
par la présence importante des infrastructures, routidres ou far-
roviaires.

Las trottoirs et cheminements pidtons feront systématiguament
l'abjet d'un traitement qualitatif visant & rendre agréable pour
tous (personnes & mobilité réduite, déplacements avec poussatte,
voyageurs avec valises, personnes dgées..), et dome attractive, la
pratique da la marche & pied.

La circulation automobile sera réduite, woire supprimée, aux
abords immédiats des entrées de la gare, de sorte & faciliter les
maobilités alternatives et l'intermodalitd. A l'arriére gare, la voirie
sera réservae d la desserte da la gare (taxis, K&R, Bus, parking),
tandis qu'd l'avant gare les circulations seront supprimées (ou
limitées auwx fonctions de logistique ne pouvant &tre reportées
hors-voirie). L'aceés Est au parking 0 Park sera déplacé depuis
la place Horta vers la rua Blerot, pour libérer l'aspace face &
l'antrée de la gare et réaliser de nouveaux accés au métro &
partir da l'espace public. La déplacement des bus de la Rue
Couvarte vers la rue Fonsmy et lenfouissement du réseau tram
way libéreront des espaces qui permettront de mettre en valeur
le corridor multimodal d'accés & la gare.

La libération de la rue couverte et de la rue d'Argonne, ainsi
que la réorganisation des circulations intérieures de la gare du
midi, rendront la gare plus poreuse et faciliterort les déplace-
ments pigtons & la fois 'Mord/Sud’ mais égalament "Est/Ouast’
entre Anderlecht et Saint-Gilles. Las traversées pigtonnes des
voies bordant la surface d'échanges (Rue Bara, Avenue Fonsmy,
Boulevard du Midi) seront Elargies et séourisdes grace & une

SCHEMA DIRECTEUR w2

meilleura lisibilitéd et une gestion favorable des feux awr car-
refours. En particulier, le franchissement du boulevard du midi
sera facilitd pour rejoindra plus aisémant le centre-ville par la
rue de Stalingrad grice & la réduction du nombre de voies (Pxé
au lisu de 2x5) et & une coordination des feux qui assure davan-
tage de confort pour traverser. La création des stations de tram
et métro & Convention » constituara en outre une opportunité da
réaliser des passages sous la voirie pour accéder plus facile-
ment aux transports collectifs.

Les connexions EstfOuest serant 8galemant favorisées grace au
réaménagement des voies et trottoirs des axes majeurs reliant
la surface d'échanges aux espaces publics des quartiers erwviron-
nants (Rue Rossini, Passage grisar + rua Jorez, rue Limnander,
Rue des Vatérinaires du odta d'Andarlecht; Rue Théodare Yarhae-
gan, Rua de Sudde, rue d'Angleterre, rue de UArgonne citd Saint-
Gilles.), assurant ainsi son intégration dans son amvironnament
et renforgant son nouveau rile d'interface.

Co déploierment ponctuel de la surface d'échanges (place priv-
ilgiée au piéton, réduction si possible des stationnements &
long terme, matérialité repensée. ), complétera les nouvelles po-
rosités visuelles et physiques mises en place dans le cadre du
réaménagement de l'intérieur de la gare, des nouveaux projets
Victor et Fonsny, de la mise en lumiére des espaces sous voies
forréas et & terme, du redéveloppement du Bloc 2.
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MODES DOUX: VELO

Le schéma directeur propose de rendre tout le quartier cyolable
dans un rayon de 500m & 1 km autour de la gare. Il propose
danc que l'ensemnble de la voirie situd dans ce périmétre fasse
l'objet d'un traiterment visant & rendre plus confortable ot sé-
curisée la circulation des vélos en utilisant toute la palette
das outils d'aménagament disponible. En conséguence, chague
fois gue possible, des aménagements en faveur des cyclistes
seront proposés au travers de pistes cyclables, pour affirmer
le maillage structurant gui s'appuiera sur le plan cyclable ré-
gional, mais aussi, en fonction des contraintes, sur des bandes
cyclables ou des trottoirs mixtes afin de garantir la continuité
das itindraires cyclables. Le trottoir, suffisamment large, devra
alors intdgrer un marquage au sol et un jalornement spécifique
davra &tre mis an place, pour orientar les utilisateurs vers des
itinérairas alternatifs plus confortables et plus sécurisés.
L'utilisation mixte des sites propres bus devra &tre &tudide si les
conditions de sécuritd sont réunies, notamment pour les traver-
séas de carrefour. Le cas échéant la mise an zone 30 de la
woie sera réalisée. Aux abords immédiats de la gare du midi,
los espaces publics seront mixtes. La pigtonnisation de cer-
taines voias, la réduction du stationnement et la réaffectation
das espaces libérés favoriseront les aménagements en favaur
das modas doux.

La constitution de ce maillage cyclable devra permettre de Li-
aisonner les différents lieux structurant du quartier par les iti-
néraires les plus directs possibles et de construire un wéritable
réseau d'esspaces publics.

ACCROCHE AUY OUARTIERS

Surface d'8changas
Maillage public local:
s5pacas publics majeurs et
connexions est/ouest

Il devra &tre accompagnd d'un développermant des équipements
da stationnemant. Deux wastes parkings & vélos seront ainsi mis
an valeur sur le site de la gare : le parking existant rue de
France sara agrandi pour atteindre les 1000 places erwirom, et
un nouveau parking capacitaire d'erviron 1500 places sera ré-
alisé au niveau du grand gquadrilatére. Ces deux équipemants fa-
variseront l'intermodalité avec le train et les TC. En complémant,
das arceaux vélo seront déployés en nombra sur les principaux
aspaces publics et nmuds afin de favoriser les déplacements de
proximité.

L'offre Villo sera &galemmant renforc@e, notamment aux abords
das principales entrées de la gare.

L'ensemble de ces actions sera accompagné d'un plan de
jalonnemant spécifigue permettant aux cyclistes de se ropérer
aisémant.

Enfin, le wélo davra étre pris en compte dans les projets
d'urbanisme par linstauration de normes visant & systématiser
la réalisation de places de stationmement viélo dans tout projet
riouveau da logements, des commarces, de bureauy, d'équipement
public ou de stationnement Pour ces différents projets immabil-
iars, la norme de 1 place pour 200m? de plancher prévua par le
RRU constitue une bonne base.
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ACCROCHE AUX QUARTIERS - AVENUE FONSNY SUD

L'aménagement de l'avenue Fonsny est avant tout déterminé par
'enterrement du tramway a Uhorizon 2018-2020. Une trémie,
dont lintégration devra faire l'objet d’'une étude précise, est
donc a prévoir au niveau de la rue de Danemark. Méme si un
site propre bus est conservé au milieu de la voirie, des espac-
es peuvent étre dégagés de part et d'autre pour 'aménagement
de pistes cyclables.

Gare { | [T Saint-Gilles
2.00 8.50 6.00 3.50 2.00 2.00
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Gilles

Saint-|

Gare

3.00 1.50 2.50

SITUATION PROJETEE
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ACCROCHE AUX QUARTIERS - AVENUE FONSNY INTERMEDIAIRE

Au niveau des entrées/sorties de la gare, 'aménagement
sécurisé d'espaces dédiés a la dépose taxi et au kiss and ride
fait de l'avenue Fonsny un axe majoritaire d'accés a la gare. Il
s'agit avant tout de sécuriser a la fois l'accés et la sortie de
la gare. Le recul des fagades autorisé par la mise sur pilotis
des tours du batiment Fonsny permettent de donner au piéton
un espace plus confortable et dégagé. A la sortie de la gare, il
n'est donc plus confronté directement aux voies de circulation.
Réciproquement, depuis les rues de Saint-Gilles, cet espace
singulier au caractére quelque peu monumental qui donne a
voir les voies ferrées et les trains rend visible la gare et ses
différentes entrées. (1)
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ACCROCHE AUX QUARTIERS - AVENUE FONSNY NORD

La libération des bus de la rue Couverte et leur implantation
sur l'avenue Fonsny nécessitent 'aménagement d'une nouvelle
gare de bus au droit du grand quadrilatére. Sa planification
précise devra permettre de minimiser sa largeur au maximum
(12,5 m) afin d'offrir un dégagement suffisant a la fagade Sud
du grand quadrilatére et autoriser limplantation de terrasses
de café. La qualité d'aménagement de l'espace public entre le
N quadrilatére et la gare de bus permettra en outre d’amoindrir
les nuisances que pourraient provoquer le stationnement et
le passage récurrent des bus. La structure de la gare de bus
devra étre légére et de méme hauteur que le quadrilatére afin

de rendre les vues les plus perméables possibles et de pas en
géner l'activation. (2)
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AMENAGEMENT DE L'AVENUE FONSNY ET DE LA PLACE DE LA CONSTITUTION

Au niveau du petit quadrilatére et de la place de la Con-
stitution, un grand espace public est aménagé a l'image de
Uesplanade de 'Europe. Le méme traitement est appliqué:
plantation généreuse selon la trame en accord avec le marché
du Midi et ses contraintes techniques. Le parking est déplacé
et la rue de L'Argonne supprimée afin de créer une seule

et méme surface continue tout le lond des fagades Sud des
quadrilatéres. L'espace généreux ainsi créé devant le petit
quadrilatére présente désormais le potentiel d'accueillir des
usages et évenements plus ou moins temporaires en lien avec
sa nouvelle programmation. (2)
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Tout le long de l'avenue Fonsny, la mise en cohérence au
niveau des espaces piétons de sa matérialité avec le reste de
la surface d’échanges et de sa trame, ainsi que le travail sur
le nivellement, la continuité maximale du sol entre intérieur et
extérieur, et l'aménagement des trottoirs de la méme maniére
de part et d’autre de l'avenue Fonsny assureront le confort
des piétons et les liaisons aux quartiers. Les franchissements
seront tout particuliérement facilités, a la fois par l'élimination
aux endroits opportuns des bordures et des obstacles, et par
le marquage clair notamment au sol des accés a la gare. De
grands espaces de traversée qui ne se limitent pas a des pas-
sages piétons standards mais qui prennent la largeur totale

des entrées/sorties seront aménagés. (1)
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ACCROCHE AUX QUARTIERS - RUE BARA INTERMEDIAIRE

Le corridor France-Bara est maintenu & double sens. Dans
cette premiére version du schéma directeur, cela se traduit
par la mise a double sens de la rue Bara avec le maintien

de son gabarit actuel, et la réaffectation de la rue de France.
Cette option sera réexaminée en détail lors de la définition de
'aménagement de lilot France-Bara. En l'état, cette mise a
double sens s'effectue en section courante et uniquement sur
le segment Bara/Vétérinaires. En approche de carrefours, on
maintient les 2 voies afin d'assurer a la fois le stockage et
un bon écoulement du trafic lors de la phase de “vert”. C'est
le cas en approche de la rue Eloy ou la voie de droite est
réservée aux mouvements de tourne-a-droite. Entre vétérinaires
et Deux Gares, le gabarit sortant est lui, maintenu a 2x2 voies
sur toute la longueur du segment. A elle seule, la rue Bara ne
saurait constituer un bouchon pour U'ensemble du quartier et
son réaménagement s'opére parallélement & des interventions
en amont de part et d'autre (régulation depuis le boulevard
industriel ou depuis le bld du Midi).
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RUE BARA NORD 1 ET 2

La rue Bara est libérée de la fonction liée au Taxi. A la place,
un site propre bus a double sens est aménagé et le piéton
bénéficie d'un espace plus confortable. Elle est ainsi réamé-
nagée en vraie boulevard urbain planté, en espace pacifié et
non plus seulement en voie d’entrée rapide dans la ville. A trés
long terme, l'ouverture des rez de chaussée de part et d'autre
anime la rue et la séquence. Grace a une circulation automo-
bile apaisée, les traversées au niveau de la rue de linstruction
réservée a la desserte de la gare, de la rue Blérot soulagée
d'une grande partie de son trafic, du square Grisar rouvert,

de la rue Rossini et demain depuis un Bloc 2 plus perméable,
seront sécurisées. Ces franchissements seront facilités a la fois
par la mise en place de feux et par le nivellement et réamé-
nagement des trottoirs de part et d'autre. La matérialité du sol,
le mobilier et la signalétique sont homogénéisés avec le reste

de la surface d’échanges jusqu'aux premiéres rues d’Anderlecht.
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RECONFIGURATION DE LA PLACE BARA

4

La place Bara doit étre reconfigurée de fagon prioritaire, a la
fois pour améliorer son fonctionnement du point de vue des
mobilités lourdes, régler les problémes de conflit entre les dif-
ferents modes de transport (tram, bus, voiture) et favoriser les
liens aux quartiers notamment a travers les rues Clémenceau
et Limnander. Il s'agit en effet d'un des points les plus pro-
blématiques & proximité de la gare a la fois en matiére de
circulation automaobile et de franchissement piétonnier.

Le rond-point existant serait remplacé par la gestion coordon-
née de deux carrefours en T, Fiennes/Bara et Clémenceau/
Jamar. Les mouvements seraient ainsi simplifiés ce qui per-
mettrait le dégagement de créneaux de traversées piétonnes
sécurisées. L'interdiction des mouvements de Tourne-a-Gauche
depuis Bara vers Fiennes et depuis Jamar vers Spaak (affecté
strictement aux tramways) ainsi que la gestion d'une priorité
Tramway & la demande, au niveau du carrefour Fiennes/Bara
seraient des mesures complémentaires pour faciliter la gestion
de la place réaménagée. Ce ne serait qu'une priorité relative
qui n'impacterait pas 'écoulement de l'axe Bara.

Le principe de gestion des carrefours vise a garantir la fluidité
de l'axe principal et priorise de fait cet itinéraire que les
phases de feux privilégieront. Parallélement, des aménage-
ments visant & apaiser les voiries de quartiers seront mis en
place (zone 30, plateaux, cycles de feux, marquage au sol, sens
unique, ..) en accompagnement de mesures d'amélioration des
transports collectifs et de la qualité des espaces publics.

SCHEMA DIRECTEUR V2
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A la place d’'un espace public central contraint au milieu d’axes
de transport, l'espace public est maintenant rattaché a des
fagades potentiellement activées par un travail sur le skyline
bas et le développement des commerces et cafés existants.
Trois espaces confortables @ 'échelle des petites places des
quartiers alentours sont ainsi aménagés et deviennent sup-
port d'usages quotidiens: bancs, terrasses de cafés, kiosque. A
la fois intégrés a la surface d’échanges et en recul des fluxs
principaux, ils deviennent de véritables points d'articulations
entre le territoire de gare et le quartier de Cureghem. A la
maniére du boulevard du Midi, un travail sur le nivellement, la
continuité du sol et les franchissements des voiries assurera

le confort des piétons et les liaisons aux quartiers. La matéri-
alité, la trame, la signalétique, le maobilier seront homogénéisés
avec le reste de la surface d'échanges tout en s'assurant de

la lisibilité des différents espaces publics qui émergent de la
réorganisation de la place.

Des premiéres micro-simulations ont été effectuées afin
d'analyser le fonctionnement de la place Bara réaménagée
selon les principes énoncés précédemment. La reconfiguration
de la place devra faire l'objet d'une analyse plus approfondie
des propositions visant & la réorganisation des carrefours. La
mise en oeuvre opérationnelle des propositions relatives a la
reconfiguration de la place Bara nécessitera un affinage des
premiéres hypothéses afin de veiller a bien prendre en compte
tous les paramétres (flux projetés, cheminements des modes
actifs,..).
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RECONFIGURATION DU BOULEVARD JAMAR

SCHEMA DIRECTEUR V2

La circulation et le fonctionnement des voiries du boule-
vard Jamar ne sont pas radicalement reconfigurés. Seules la
suppression d’une bande stationnement et la suppression de
la connexion a lesplanade de 'Europe viennent en modifier
légérement le gabarit.

La grande transformation est apportée par la construction au
dessus de la trémie de tram d'un immeuble mixte de logements
et d'équipements. La largeur hors norme du boulevard est ainsi
d'une part amenuisée et est d’autre part cadrée par ce nouveau
batiment.

Du point de vue de 'aménagement urbain, a la maniére des
autres rues qui bordent la surface d'échanges, la matérialité du
sol et les éléments de la surface sont homogénéisés avec le
reste du territoire de gare sans amoindrir la lisibilité du bou-
levard Jamar. C'est avant tout un espace dédié a la circulation
automobile et tram méme si il doit devenir plus sécurisé pour
les circulations piétonnes.
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RECONFIGURATION DE LA RUE DE FRANCE

La rue de France est a terme mise en sens unique et devient la
voie technique de la gare: accés a la zone livraison de la place
Horta, accés au (-park et a la zone dépose minute et sur-

tout mise en place d'une nouvelle station de taxis qui impose
'aménagement d'une zone d'attente tout du long de la rue. (1)
Ce role nécessitera d'étre remis en question lors du réaménge-
ment de lilot France-Bara.

On veillera quoigu'il en soit a la pacification piétonne de la
sortie de gare et a la liaison avec l'ancien parking réaménagé
en petite place en prévision de la démolition/reconstruction de
U'ilot France-Bara. (2) La mise en évidence de l'axe Nord-Sud
en direction de la Senne est un autre élément majeur du réa-
ménagement: renforcement des alignements d'arbres, mise en
place d'une continuité piétonne et cycliste jusqu’a ce qui sera
développé en ‘parc des rails' a la fois dans la matérialité du
sol, le maobilier, la signalétique, la lumiére..
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FRANCHISSEMENT DU BOULEVARD DU MIDI

La liaison du quartier de gare et du centre-ville de Bruxelles
est aujourd’hui rendue presque inexistante par un franchisse-
ment trés difficile et dangereux du boulevard du Midi. Celui-ci
est en effet trés fragmenté, illisible du point de vue du piéton,
et surinvesti par la voiture, y compris son ilot central utilisé
comme parking. Il s'agira de simplifier au maximum son fonc-
tionnement aux abords de la surface d'échanges et de remettre
le pieton au centre de son organisation. La rupture physique

et visuelle provoquée par l'ilot central et son parking sera
évacuée et l'espace public redistribué du coté de Bruxelles en
s'assurant qu'il puisse impérativement continuer d'accueillir

la foire. La gestion coordonnée des trois carrefours Midi/Fon-
sny, Midi/Jamar et Midi/Lemonnier permettra de dégager des
créneaux de traversées piétonnes sécurisées a chaque car-
refour. La contrainte principale est l'importance de la charge
de trafic et le faible stockage au niveau du carrefour Jamar/
Midi, au cceur du dispositif. Cette contrainte oblige a brider
artificiellement les capacités des entrées (Midi Sud, Poincarg)
et & ménager des cycles «courts» de 90 secondes (quand des
cycles de 105 secondes permettraient de meilleures capacités,
mais avec des contraintes de stockage physiquement inapplica-
bles sur site). Des passages piétons généreux seront aménagés,
le nivellement revu et adapté pour un franchissement lisse et
sans ruptures. La matérialité de la surface d’échanges et sa
trame notamment paysagére seront étendues jusqu’au début de
l'avenue de Stalingrad afin de renforcer le sentiment de conti-
nuité de l'espace public et la pacification du boulevard.

Concernant lavenue Stalingrad, sa fermeture présenterait
plusieurs avantages : elle supprimerait un flux sur un car-
refour sensible et donc participerait a 'amélioration de son
fonctionnement. Elle permettrait également d’aménager une
traversée plus confortable du boulevard du midi et assurerait
la lisibilité de la continuité piétonne que l'on souhaite organiser
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depuis la gare jusqu'au centre de Bruxelles. Cette fermeture
semblait également accompagner la création de la station
Constitution en lui offrant un espace public de qualité et offrait
des perspectives pour une éventuelle extension du marché du
midi. En faisant de l'avenue de Stalingrad, le pendant sortant
du boulevard Lemmonier, on va venir injecter un trafic impor-
tant sur le Carrefour et réduire le confort de traversée réclame
par tous. On atténue également les efforts de pacification en-
visagés sur l'esplanade de 'Europe dont l'avenue de Stalingrad
semblait constituer la continuité naturelle.

Les principes de gestion proposés permettent un fonc-
tionnement cohérent du réseau routier (sans impact sur le
fonctionnement de la place Bara), méme si les contraintes
induites par le phasage se traduisent par une incapacité a
absorber une partie de la demande de trafic injectée: 230
véhicules sur 2 400 (soit 10%), non-injectés au niveau de la
branche Midi Sud et 300 véhicules sur 1 280 (soit 23%), non-
injectés au niveau de la branche Poincaré. On précisera que la
demande de trafic intégrée, pessimiste, s'appuie sur les vol-
umes existants, notamment au niveau de la petite ceinture. Si
on considére une réduction de trafic, ou si on sacrifie certaines
emprises pour agrandir les capacités de stockage physique
des carrefours (retour de la 5éme bande de circulation..), on
peut envisager d'atteindre un meilleur résultat. La mise en
oeuvre opérationnelle des propositions relatives a la recon-
figuration coordonnée des trois carrefours Midi/Fonsny, Midi/
Jamar et Midi/Lemonnier nécessitera un affinage des premiéres
hypothéses afin de veiller a bien prendre en compte tous les
paramétres (flux projetés, cheminements des modes actifs,..). Il
s'agira également d'identifier les impacts de cette réorganisa-
tion sur les voiries locales (répartition des flux non-absorbés,
quantification, localisation) afin de pouvoir mettre en place les
mesures d'accompagnement adéquates.
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2. UN ESPACE
PUBLIC D’ECHELLE
METROPOLITAINE

A Bruxelles Midi, la structure publique existante et son tis-
su lache offrent l'opportunité d’évacuer la notion d'identité
de gare pour celle de lisibilité d’'une seule et méme sur-
face d'échanges qui s'affranchie des limites et se déploie
indifferemment entre avant et arriére, est et ouest, dedans
et dehors, dessus et dessous.

Ce territoire de gare étendu est a la fois support de flux,
et support d'une diversité de pratiques. Il offre un espace
généreux et confortable et met en coprésence des faits et
rythmes multiples. Ce sol équipé et informé organise les
accessibilités et les échanges; il s'introduit dans la gare,
pénétre dans les rez-de-chaussée et socles des tours
existantes, s'infiltre en dessous des voies ferrées, anime
les skyline bas des nouveaux développements, franchit les
grands boulevards, devient support de différents marchés
journaliers et hebdomadaires, et rend visible la gare par
la mise en place d’'une nouvelle structure paysageére.
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UNE GARE ESPACE PUBLIC
REORIENTEE ET OUVERTE

La surface d'échanges est un territoire continu qui
s'affranchie des limites et notamment des limites de la
gare. Celle-ci s'ouvre sur l'espace public déployant un
sol continu entre intérieur et extérieur, espace privé de
la gare et espace public de la ville. Les nouvelles fa-
cades/lobbys de la gare jouent le rdle d'espaces nobles
de transition.

Poreuse et traversante, elle laisse librement circuler les
flux et s'inscrit au sein de parcours multiples. C'est un
espace confortable et généreux, dimensionné en fonction
des flux de plus en plus importants qui vont traverser
la gare chaque jour. Actuellement, on dénombre environ
150 000 passages par jour dans la gare dont 15 000
passants, 35 000 de voyageurs métro et 100 000 de
voyageurs trains. 56 % de ces 150 000 passages sont
de nationalité belge, et parmis ce pourcentage, un peu
plus de la moitié sont voyageurs, le reste sont passants.
On remarque que la gare concentre aujourd’hui la trés
grande majorité des flux piétons du quartier. Les entrées
les plus fréquentées sont en lien direct avec les autres
modes de transport au moyen desquels les piétons ac-
cédent a la gare ou en sortent: bus, taxis, métro..

Au vu du fonctionnement actuel de la gare mais sur-
tout en lien avec la réorganisation et le desserrement
des mobilités, avec l'activation de 'espace public coteé
pentagone par l'ouverture des quadrilatéres et des
rez-de-chausseée, et en lien avec le développement du
quartier coté Senne, il apparait opportun de réorganiser
la gare selon la nouvelle orientation Nord Sud donnée
au quartier. Ce nouveau coulair longitudinal guide de
fagon naturelle les flux majeurs et crée le lien entre le
centre-ville et les nouveaux développements a prévoir le
long de la Senne et sur lilot France-Bara. Les nations
d'avant et d'arriére gare disparaissent ainsi au profit de
la redistribution des flux en fonction des provenances et
destinations: 'accés piéton depuis le centre ville, l'accés
depuis les transports en commun métro, tram et bus d'un
coté, et l'acces depuis les futurs gares RER et dével-
oppements sud, l'accés en taxi aux services internation-
aux notamment de l'autre.

HYPOTHESE DE PROGRAMMATION

Le nouveau lobby du coté de Bruxelles en lien direct
avec les terminus de bus et le métro en sous-sol fait
écho au lobby coté Anderlecht, en lien avec le taxi et les
services du Thalys et de l'Eurostar. Le nouveau ‘couloir’
assure la liaison entre ces deux espaces et redonne de
la lisibilité au fonctionnement de la gare, il favorise
'orientation du passager. Il devient l'espace principal
et U'espace le plus fréquenté de la gare. Il prend ainsi
la dimension et la programmation adéquates: services
aux voyageurs, guichets et points d'information, espaces
d'attente, panneaux d'horaire, consignes, distributeurs..
Il distribue également le service thalys, eurostar, et

le travelcenter SNCB. Les couloirs transversaux, plus
nombreux, assurent les accés efficaces aux quais et
permettent de développer la commercialité de la gare
en favarisant l'ouverture de nouveaux espaces com-
merciaux et de services a la personne au milieu des
fluxs secondaires davantage en lien avec les quartiers
et les mouvements passants. On peut envisager sortir
les espaces de restauration de la gare sur l'esplanade
de U'Europe pour laisser davantage de disponibilités aux
commerces qui ont des valeurs locatives plus élevées.
Ces couloirs transversaux assurent également les liai-
sons inter-quartiers. Ils sont dévéloppés en continuité
des rues adjacentes. Un espace public confortable de
transition entre 'avenue Fonsny et Uintérieur de la gare
est également aménagé dessous les nouvelles tours de
bureaux du projet Fonsny. Les skylines bas de ces tours
participent de l'animation de l'espace public.

La continuité entre intérieur et extérieur devra étre au
maximum favorisée notamment a travers la continuité du
sol et des dispositifs lumineux, et la mise en évidence
de la trame et de lorientation principale a lintérieur
méme de la gare. Les éléments de mobilier, les kiosques,
bornes, guichets devront tout comme sur le reste de la
surface d'échanges s'inscrire en cohérence avec les axes
majoritaires des flux piétons.

MOBILITE 1. Entrée/Sortie métro 10. Restauration rapide
2. Nouvelle entrée/sortie métro 11. Café / Restaurant
COMMERCES 3. Pole Bus 12. Café Youth Hostel
HORECA 4. Kiss & Ride 13. Points info / Consignes / Bureaux de change
SERVICES GARE 5. Parking Vélo 14. Salles d'attente
GUICHETS / 6. Stat\.om de\ Taxi 15. Thalys
7. Services & la personne / Commerces 16. Eurostar
POINTS D’EMBARQUEMENT 8. Food court 17. Travel Centre
LOBBY / HALL DE GARE 9. Hotel Pullman 18. Services & la mobilité (bornes libre-service..)
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UN ESPACE A LA FOIS VISIBLE
ET DOMESTIQUE

La gare en tant que service public métropolitain s'affiche
a nouveau grace a ses nouvelles fagades.

La surface d’échanges et sa structure paysagére renfor-
cent cette nouvelle identité. L'espace public de la gare
acquiert ainsi 'échelle et la visibilité des grands parcs
et espaces publics majeurs de la métropole bruxelloise.
[l devient une destination, un lieu de promenade en plus
d'un pole multimodal, un espace public en soi caractéri-
stique du quartier de gare.

Le territoire de gare ainsi étendu s'adresse a la ville
entiére également par les nouveaux usages et événe-
ments d'envergure a caractére temporaire qu'il peut
accueillir: foires ou marchés alternatifs temporaires liés
aux activités des quadrilatéres comme des démonstra-
tion/dégustation de produits, des fermes urbaines, des
bourses a vélo, ou des événements culturels comme des
petits concerts, théatres de rue, cinéma en plein air U'été.
La surface d'échanges de la Gare bruxelles Midi remplit
ainsi a la fois son role de distributeur de flux et acquiert
un role dans la vie culturelle de Bruxelles en s'appuyant
sur l'identité existante que la programmation des rez-de-
chaussée souhaite accentuer.

Parallélement & la mise en place d'une adresse métro-
politaine, la surface d'échanges assure les connections
inter-quartiers, et accueille les pratiques quotidiennes
locales. Elle met en coprésence les différentes réalités
composites du territoire de gare et les différentes ac-
tivites qui s’y déroulent. Elle devient un véritable espace
public domestique, un véritable lieu du quotidien ol l'on
vient déambuler, jouer sur l'ensemble de la surface ou
au sein des aires de jeux dédiées, manger en terrasses
de café et de restaurants, ou sur les bancs, se détendre
ou se reposer au sein de petits ilots de confort isolés,
profiter d'un moment de pause, se rejoindre entre amis,
profiter d'un quartier apaisé mais vivant et cosmopolite
ol une grande diversité de personnes se craisent..
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SURFACE CONTINUE ENTRE INTERIEUR ET EXTERIEUR, DESSUS ET DESSOUS
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UN TERRITOIRE DE GARE ETENDU
CONFORTABLE ET GENEREUX

Le territoire de gare est étendu: il répand sa domesticité
et desserre U'offre en transports et en services.

L'espace public de la surface d’échanges ne répond

pas a une logique d'espace public décoratif. Il n'est pas
fabriqué a partir d'un dessin clair et d'une composi-

tion formelle. Il est en revanche un territoire pratique,
généreux et confortable qui favarise les flux piétans,

les échanges entre les différents modes de transport et
le repére du piéton. Il allie mouvement et pause, pra-
tiques quotidiennes et nomades sur 'ensemble de la
surface d’échanges a l'aide d’'un seul méme dispositif
composé de différentes couches (flux, matérialité, mo-
bilité, paysage, signalétique, ambiances/confort, lumiére,
mobilier, pourcent artistique) qui, ensemble, contruisent
un espace cohérent. Au sol fragmenté, semé d'embiches
et de ruptures, au sol illisible et parfois dangereux de
l'espace de gare actuel, il substitue un sol qui se déploie
de maniére aussi continue que possible, qui rend les
déambulations faciles et gére l'appropriation des espaces
par l'ensemble des modes de transports et usagers qui
le pratiquent.

La surface d’échanges n'est pas un sol indifférencié
pour autant. Des ambiances et intéractions variées sont
mises en place; des situations particuliéres sont créées
en fonction notamment des contraintes existantes et des
socles qui l'animent de part et d’autre.

La mise en cohérence de toutes ces composantes
(couches) est le dispositif qui permet de construire un
espace public riche mais efficace. Il ne peut se ré-
sumer a une seule constituante. La surface d'échanges
de la gare Bruxelles Midi est a la fois fabriquée par la
prise en compte des flux, la définition de sa matérialitg,
Uintégration des mobilités, la localisation précise des
plantations, la distribution répartie d'une signalétique
propre a la gare, l'ajustement des conforts et ambiances,
la mise en lumiére de l'espace public et des espaces
sous rails, le choix d'un mobilier adapté, et une valorisa-
tion artistique ponctuelle.

Ces composantes sont pensées les unes par rapport aux
autres au sein de séquences particuliéres d'aménagement
afin d'assurer la cohérence de l'espace public sur la
globalité de la surface d’échanges.
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FLUX

FBFEU - KAEMAGERGADE SHOPPING STREET

Les flux pigtons deviennent la composante majeure

de l'espace public. La surface d'échanges de la gare
Bruxelles Midi n'est pas organisée selon une composition
formelle classique mais par la prise en considération des
flux les plus directs entre les &léments qu'elle connecte.
Cet espace public est avant tout un territoire de gare
efficace qui favorise la fluidité des parcours et la facilité
des echanges. Les largeurs et revétements sont adaptés
aux flux; certaines portions sont plus particuliérement
pensées pour accueillir le flot constant de voyageurs,
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navetteurs, habitants des guartiers alentours ou habitants
de la métropole bruxelloise. Les obstacles potentiels,
mobiliers, arbres, sont organisés en fonction des direc-
tions principales.
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MATERIALITE

DAVID HELLDEN- SERGELS TORG SOUARE - STOCKHDLM

Le sol de la surface d'échanges est un sol lisse sans grations d'éléments non alignés 4 la trame commes les
obstacles el sans aspérités. Bien que nécessairement espaces publics obliques de la zone Spaak/Place Bara/
différencié et nuancg, il est aussi continu et homogéne Jamar. Densifications, subdivisions, décompositions, (8-
que possible sur la totalité du territoire de gare. Il rend géres modifications de tons ou d'aspects sont autant de
ainsi visible '&tendu de la surface d'échanges. Il est fagons possibles d'altérer la trame et de rendre cerfains
multidirectionnel et se déploie autant que possible au espaces plus ou moins lisibles. La matérialité du quartier
travers des différentes réalités en présence: espaces de gare est ainsi & 'échelle et d l'image de l'espace
intérieurs et extérieurs, espaces de mobilité. Un systéme public qu'elle accueille: elle en célébre la spécificita et
tramé est envisagé 3 la fois pour son homogénégité et sa certaine monumentalité, tout en favorisant modestement
forte adaptabilité i de nécessaires altérations ou inté- les activités quotidiennes du quartier de "gare habitante".
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La surface d'échanges du quartier de gare Bruxelles
Midi est une vaste aire de mobilités conjuguées. Elle
doit faciliter les échanges entre les différents modes
de transport mais également assurer l'intégration des
eléments visibles de la mobilité au sein de l'espace
public. Les stations de métro, bornes de vélo, espaces
de dépose minute et les espaces de livraison doivent
devenir des contraintes techniques nobles qui enrichis-
sent, animent et particularisent la surface d'échanges.
Ce sont des architectures qui participent du skyline bas
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du quartier de gare et donc de la mise en place d'une
identité spécifique. Les terminus de bus devront tout
particulierement bénéficier d’'un traitement architectural
soigné afin de mieux les inscrire dans l'espace public.
[ls peuvent méme en devenir une composante majeure et
participer par exemple de l'espace public investi par la
terrasse du grand quadrilatére si ces deux éléments sont
pensés en cohérence (hauteur, dégagement des vues,
matérialité, mobilier..) A terme le terminus existant des
bus De Lijn pourra étre réorganisé pour mieux accompa-
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gner les flux piétons, assurer la possibilité d'activation
des skyline bas de part et d'autre du terminus, et lui
donner une apparence similaire au nouveau terminus de
bus avenue Fonsny.

La surface d'échanges est un espace infrastructurel a

plusieurs niveaux dont l'articulation doit étre également
consciemment traitée. Les percements et mises en évi-
dence des espaces en sous-sol doivent se faire strate-
giquement. En outre, une ou plusieurs nouvelles percées

du lobby de gare accentueraient le lien au sous-sol et
au métro et permettraient d’en capter et d'en redistribuer
les flux. Le sous-sol deviendrait ainsi davantage lisible
au sein de la surface d'échanges.

Les trémies du tramway, d'accés aux parkings ou es-
paces de livraison en souterrain peuvent a terme étre
intégrées aux nouveaux développements ou positionnées
de maniére a ce qu'elles ne génent pas les flux piétons
ou l'animation du skyline bas.
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STRUCTURE PAYSAGERE
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Aux abords de la gare, une nouvelle continuité paysagére
est créée entre la Senne découverte et les boulevards au
Nord. Une nouvelle trame est créée comme systéme flex-
ible d'implantation des arbres. Elle permet de prendre en
compte toutes les différentes contraintes liées a l'espace
public sans que les petites altérations ponctuelles qui en
découlent n'affectent la lisibilite forte générée pour tous
les espaces adjacents d la gare du Midi. La trame devient
ainsi une sorte de figure caractéristique et participe de la
mise en place d'une nouvelle image pour le guartier de

SCHEMA DIRECTEUR ¥2

SCHWEINGRUBER ZULALF - OERLIKER PARK - ZURICH

gare. Elle vient Egalement renforcer Les perspectives vers
la gare tout en offrant une échelle intermédiaire entre le
sol et les tours ou les grandes infrastructures telle que
la jonction ferroviaire. La trame de 7.5m x 7.5m est la
dimension optimum pour assurer une distance de passage
maximale aux véhicules d'urgences, planter entre les ré-
seaux d'eau et de ventilation en minimisant les procédures
spécifiqgues de protection, et permetire le maintien des
gtals du marché du Midi (3Im x 35m) tout en assurant les
distances de sécurité et de circulation des chalands.
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ATKING - LEGIBLE LONDON - LONDRES ATKINS - LEGIBLE LONDON - LONDRES
Afin de retrouver un confort de circulation & pied dans nants, participant ainsi & l'identité et & la visibilité du
le quartier, il est important d'améliorer le repérage et la quartier de gare. Un systéme de bornes bi-faces & la fois
lisibilité des parcours & emprunter. Un systéme simple pérennes et volutives, discrétes mais visibles, au design
et unifié, utilisable de maniére instinctive par les usag- étudié peut-étre relayé ponctuellement par des éléments
ers qui désirent aussi bien s'orienter depuis la gare que d'orientation sur le sol ou les murs par exemple. Une
s'orienter depuis les quartiers vers les services de trans- disposition réfléchie des panneaux d'horaires, dans les
ports doit &tre mis en place aux endroits clés de la sur- cafés, métros et terminus de bus ou aux points d'entrées
face d'8changes. L'information doit notamment s'étendre du quartier et de la gare, peut &galement participer a
et s'8tablir de maniére progressive jusqu'au penfagone l'extension d'un territoire de gare confortable.

el jusqu'aux premiéres rues des quartiers environ-
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AMBIANCES / CONFORT

STRATEGIE SAISONNIERE

Stratégie globale:

+Création d'espaces différents dédiés a une des saisons
-exposés au soleil en hiver, ombragés en été, protégés
des vents en hiver, exposés en été

+Végetation caduque

+Structures temporaires/amovibles pour répondre aux
besoins par rapport aux vents et au soleil

Stratégie estivale:

+Revétement clair des parkings, places, toitures (diminue
en plus leffet d'ilot de chaleur)

+Protection solaire:

-Favoriser les cotés nord-est des batiments pour les
installations d'ete

-Protection naturelle (végétation) en favorisant les arbres
feuillus qui ombragent bien

-Créer des protections locales

+Refroidissement adiabatique (fontaines, végétation)
Stratégie hivernale:

+Protection des vents indispensable, notamment vers le
Sud Ouest. Préférer les espaces protégés par des bati-
ments (Nord-Est)

+Préférer la végetation caduque avec des arbres feuillus
qui perdent leurs feuilles en hiver et laissent pénétrer le
soleil

+|1 est plus important d'améliorer la situation hivernale -
les gens ont plutot trop froid que beaucoup trop chaud
+|l est plus important de se protéger des vents d'hiver
que de donner acces aux vents d'éte.

STRATEGIE-ESPACES VARIES

+Créer des petits espaces personnels confortables
+Eventuellement des projets clés comme une cour cou-
verte dans une position clé

+Installer des petites structures au long des rues pour
faciliter les trajets (temporaires ou fixes) et créer des
promenades, parcours plus intéressants. Elles protégent
du vent et de la pluie en hiver, du soleil en été.
+Améliorer le confort dans les parkings, encourager les
modes de transport doux (abris vélos, abris bus, rues
(semi-)couvertes)

DISPQSITIFS

+0mbrage saisonnier/cour couverte

+Créer des Tlots de confort dans les espaces verts; Créer
des lieux de pause - pour déjeuner, pour discuter, pour
se reposer. Par exemple:

-Des pavillons individuels qui protégent du soleil et de la
pluie avec des bancs et des tables adaptés

-Utiliser les arbres comme protection naturelle

-Des tauds de soleil peuvent ombrager en été et protéger
le méme espace des vents et de la pluie en hiver.

-Des espaces temporaires qui changent en fonction de la
saison

-Créer des arréts de bus singuliers qui invitent & y passer
du temps et ne servent pas seulement comme arrét de
bus. (p.ex. connexion Wifi, petits groupes de chaises qui
invitent a se connecter, information digitale sur horaires,

RN

KEMPE THILL - URBAN PODIUM - ROTTERDAM

échange de livres, emprunte de vélos électriques, envi-
ronnement sonore innovant)

+Aires de jeux

+Kiosques: Des kiosques sont des points de rencontre

- ils peuvent créer de la vie et donner de l'esprit a dif-
férentes parties du quartier

+Abris vélos (Couverts, fermés sur les cotés, avec casiers
vélos, en combinaison avec des arréts de transport pub-
lic, toiture avec PV pour produire électricité (éclairage/
information)

SCHEMA DIRECTEUR V2

SANAA - SERPENTINE GALLERY - LONDRES

+Créer des promenades:

-Des endroits protégés au long d'une promenade exposée
permettent de s'arréter, d'attendre la fin d'une averse et
de rendre le parcours plus intéressant; Si l'on peut re-
trouver du confort a certains intervalles, le passage entre
les points de confort est plus acceptable

-Petites promenades a part - utiliser les espaces der-
riere les batiments - partager les espaces entre instituts
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ETE (DIAGNOSTIC ET MESURES) HIVER (DIAGNOSTIC ET MESURES)

Exposé aux vents, a 'ombre: Exposé aux vents, exposé au Exposé aux vents, & 'ombre : Exposé aux vents, exposé au
confortable! soleil : assez confortable! inconfortable! soleil : inconfortable!

Protégé des \:rents, EXposé Protégé des vents, & l'ombre: Protége das.vents, exposé au Protégé des vents, exposé au

au soleil: inconfortable confortable! soleil: plutat confortable soleil : plutdt confortable!
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BURO DREISEITL - LINNENBAUER PLATZ - HERFORD BURO DREISEITL - LINNENBAUER PLATZ - HERFORD
@ ! Kiosques: protection au soleil et vent ® Vegetation: protection au soleil
@ E Pavillons individuels: protection au soleil et vent @ “:-7__; Ilots de confort: protection au vent
e e B,
@ - Auvents/passages couverts: protection au soleil ) Arréts de bus singuliers: protection au vent et soleil
et a la pluie
® Pavillons: protection au soleil et ilot d’événement ® Parking véla: protection au soleil/vent
2 u Ombrage et tauds de soleil: protection au soleil m Protection au vent
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LUMIERE

LES ECHELLES URBAINES NOCTURNES

L'échelle du sol, le champ visuel « réflexe » du piéton (la skyline
basse)

Inventer: La situation du piéton, son rapport @ la proximité des
fonctions. Les commerces, cafés éclairés, l'accueil de la gare, les
stations bus et tram. Le végétal et ses masses. Nous pouvons
enrichir cette vision «du sol actif» en recomposant un paysage
nocturne. Dans ce projet apparait une échelle moins fréquente
dans l'espace publique, celle du plan horizontal de la sous face
du tablier de la gare. Il est l'un des enjeux essentiel du projet. Il
est actuellement subi et source de désagrément, il devra devenir,
par son traitement affirmé, un espace atypique et identitaire de
ce site.

L'échelle du repére usuel

Inventer: Mettre en concordance 'ensemble des composantes ur-
baines nocturnes en proposant une lecture simplifiée de l'espace.
L'autorité des grands repéres usuels doit étre portée par une
réponse en lien avec la fonction.

L'échelle des grands repéres (la skyline haute)

Inventer: Mettre en tension l'ensemble des repéres urbains en
trouvant un double dialogue; le dialogue spatial formé par la
trame issue de l'ensemble des repéres lumineux.

Le dialogue historique de chaqgue repére en regard de son envi-
ronnement immédiat.

L'échelle & exploiter : les continuité verticales (les verticalités con-
structives)

Inventer: Les verticalités sont une particularité de ce projet. Les
colonnades (définissant cette verticalité) donnent au sol une
présence affirmée. Leur rythme, leur quantité sont un atout du
projet lumiére. En valorisant ces éléments structurant il est pos-
sible de créer un espace inattendu en magnifiant la fonction des
piles de soutien.

Les continuités urbaines

Inventer: Trouver, par la définition d'un langage simple, l'évidence
nocturne. Au dela de la température et de la qualité de la lu-
miere, 'ordonnance d'implantation du matériel devra impérative-
ment étre un facteur de compréhension du site favorisant l'idée
de continuité d'un parcours. Continuité ne veut pas dire unifor-
mité mais prise en compte de l'ensemble des paramétres et
contraintes pour que ceux-ci impulsent le rythme du parcours,
dans une cohérence intelligente.

SCHEMA DIRECTEUR V2

LE PROJET LUMIERE

Vision diurne

Le jour, les rues sont inondées de lumiére naturelle, plus ou
moins forte selon la saison et U'heure. Le passage sous les voies
est donc une confrontation avec la lumiére naturelle et doit se
gérer avec une attention particuliére. Le « passage » entre ces 2
espaces « lumiére naturelle » et « lumiére artificielle » doit se
gérer par des paliers, en terme de quantité de lumiére. Nous pro-
posons une lumiére indirecte qui se répand sur le plafond, prove-
nant de grands éléments situés a + 45 cm du plafond. La lumiére
sera trés homogene, diffuse, et dématérialisera la sous-face du
passage. Cette nappe de lumiére créera une continuité visuelle
sur l'ensemble de lespace, reliant ainsi chaque extrémité au
ciel extérieur. La forme des luminaires en suspension (lumiére
«rhizome») donnera la sensation d'une réserve d'énergie gorgée
de lumiére naturelle. La source utilisée serait soit la Led, soit la
fluorescence, ces 2 sources ayant une trés grande durée de vie,
une bonne efficacité lumineuse (50 000 h pour la led et 30 000
h pour les tubes fluorescent « extréme », + de 70 lumens /watt)
et une possibilité de gradation et de gestion.

Vision nocturne.

La nuit, les enjeux sont tout autres. La hiérarchie des regards
portés fonctionne selon 3 thématiques:

La « skyline haute » nocturne appartient aux repéres urbains, la
tour Midi et les projets de tours & venir proposent des lectures
a l'échelle de la ville. Les supports caténaires des voies ferrés
sont autant de signes concrets qui peuvent étre des supports
d'imaginaires, de poésie nocturne. La « skyline basse » se for-
malise par les plans horizontaux entrant dans le champ visuel
du piéton ou de lautomobiliste. Les sols et la sous face des
voies ferrées en sont les principaux composants. Nous proposons
de travailler les brillances du sol pour créer du reflet et mettre
celui ci en relation avec la sous face des voies ferrées éclai-
rées et son rhizome de lumiére artificielle. Entre ce double plan
horizontal, les «verticalités constructives » de petites échelles
s'installent. De plus, les caténaires sont une échelle intermédiaire
permettant d'apprécier les distances nocturnes entre les rues
avoisinantes et la gare et de faire le lien entre les deux skylines.
L'éclairage public est la derniére composante du paysage urbain.
Nous nous attacherons aux espaces dilatés entourant la gare, en
proposant un mat d'éclairage dont l'expression sera tenue par
les fonctions suivantes : Eclairer le parcours, mettre en sécurité
lespace ; Orienter vers la gare et les rues perpendiculaires a
celle-ci ; Créer un référent a mettre en regard des différentes
échelles de lecture : le repére « gare ». La continuité de la «
skyline basse », relation directe et intime avec le piéton ; In-
former ; Baliser selon les heures ; Etre un relais évenementiel.
La matiére pourrait étre de linox brillant, générant ainsi reflets
et dilution dans l'environnement de la matiere. L'effet « camé-
léon » parait intéressant dans cet environnement. Les sources
préconisées seraient la led, pour son efficacité lumineuse et sa
souplesse de gestion.

Les temporalités

Les notions de temporalité sont impérativement traitées pour
des espaces extérieurs ne recevant pas la lumiére naturelle. Ces
temporalités s'expriment par la quantité de lumiére, la qualité et
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la température de lumiére.

-La quantité permet de traduire les différents moments de
la journée et de la nuit. Beaucoup de lumiere artificielle sera
nécessaire, sous les vaies ferrées, a midi alors que la lumiére
du jour est abondante. En fin de soirée la quantité s'adaptera a
la réalité extérieure pour diminuer lorsque la nuit est présente.
Les valeurs seront entre 600 et 150 lux, gérés et régulés par
des capteurs - sondes.

-La qualité de la lumiere artificielle est essentielle, nous pré-
conisons un IRC (Indice de Rendu des Couleurs) supérieur & 87
(le soleil & un IRC de 100).

-La température de lumiére doit s'adapter aux différentes
séquences de la journée et de la nuit. Si la lumiére du jour est
assez froide le matin, nous ajusterons la lumiére artificielle a
celle-ci (5 000K). Le soir la lumiére du soleil se réchauffe, la
lumiére artificielle se callera sur un spectre allant vers les Infra
rouge (3 000 K) pour ensuite, lorsque la nuit est totale, tendre
vers un blanc trés chaud, de l'ordre des 2 800 K.

-La technicité des leds (et de la fluorescence) permet d'offrir
toutes ces possibilités de gestion dans un méme luminaire, par
le mélange des sources (blanc 6 000K et blanc 2 700 K) et la
gradation de celles-ci.

GRANDS REPERES URBAINS LUMINEUX

Frangois Morellet

CATENAIRES MIS EN LUMIERE LUMIERE

1

Repére urbain lumineux

2

Repére urbain lumineux

2

Caténaires mis en lumiére
%

Tour du Midi

Mat d'éclairage

Cafés, terrass%s‘
o .___skyline basdel~

wnidhhe

fea © = ____ﬁ.ﬂﬂ‘_‘_..._.l.i‘.‘__

Brillances au sol

MATS D'ECLAIRAGE «CAMELEON»
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MOBILIER

DILLER & SCOFIOD - HIEH LINE - NEW YORK

Le maobilier organise les moments de pause de la sur-
face d'8changes. Pensé en cohérence avec les grands
axes de flux piétons, il crée des ilots de confort au sein
du ferritoire de gare qu'il 8quipe de fagon ponctuelle.

Certains mobiliers plus spécifigues, comme les bornes

techniques ou les étals du marché, peuvent devenir des
gléments particuliers, porteurs d'une identité caractéri-
sante spacifique.
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1% ARTISTIQUE

MARTIN BOYCE - IMSTALLATION, 2003 PHILIFPE RAHM - GRAMD-PALAIS - PARIS

Pour certains espaces clés de la surface d'échanges, Précisément, dans le cas de la rue couverte, espace qui
le pourcent artistique peut &tre introduit de maniére souffre d'un déficit d'image, l'installation d'objets d'art
temporaire et exceptionnelle. Ce dispositif qui consiste a lumineux pourrait accompagner sa transformation en un
consacrer 4 l'occasion de la construction, de la réhabili- espace précieux et central.

tation ou de l'extension d'un batiment publie, un finance-
ment représentant 1% du codt des travaux hors taxe a
la commande d'une ou plusieurs d'oeuvres d'art spéci-
alement congues par des artistes pour éfre intégrées au
batiment ou & ses abords pourrait compléter la revalori-
sation des espaces publics & proximité de la gare.
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STRUCTURE PUBLIQUE

La surface d'échanges proposée pour le quartier de gare
Bruxelles Midi n'est ni un espace public uniforme ni un
projet de réfection totale. Certaines séquences présentent
des enjeux particuliers. Elles ont le potentiel d'assurer
la superposition de différentes réalités et usages, de
confronter des espaces variés. Elles nécessitent un
traitement spécifique susceptible d'enrichir la palette de
l'espace public de la gare Bruxelles Midi et de le nourrir
de contraintes nobles.
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12

16

13

1 - bld du Midi

2 - esplanade de |'Europe
3 - place de la Constitution

4 - rue Jamar
5 - bld Jamar
B - place Bara

7 - rue de 'Argonne

8 - rue couverte
B - percée Grisar

Aoy

CC T

10 - rue/place Blérot

11 - place Horta

12 - rue Bara

13 - avenue Fonsny

14 - rue de U'Instruction
15 - rue de France

16 - rue des Vétérinaires
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TROIS SEQUENCES FAFTIDULIERES
D'AMENAGEMENT EN ETAT 1

La rue couverte est aujourd’hui un espace dévoué aux
transports, un espace inconfortable, 4 la fois vaste et
etroit. Il longe pourtant la tofalité de la gare et assure
son vis-a-vis avec un grand quadrilatére bientdt réin-
vesti. Une fois évacuée des tramways, taxis et bus, la
rue couverte pourrait devenir une architecture en soi: une
piéce maitresse dans la valorisation des espaces publics
autour de la gare. (1)

L'’Esplanade de |'Europe est trés vaste. Elle est le pre-
mier espace de gare visible et accessible depuis le pen-
tagone. Elle n'est pourtant ni équipée ni investie sauf une
fois par semaine, le dimanche, jour du marché du Midi.

Pour devenir un espace confortable, elle doit intégrée
les contraintes dictées par le marché Réciproguement,
le marché peut étre réorganisé pour enrichir el viabiliser
son espace public. (2)

Auvjourd'hui espace congestionné et trés peu lisible, la
place Bara peut devenir une interface importante en-

tre la surface d'géchanges de la gare Midi d'une part

et la chaine de micro-espaces publics des guartiers
d'nderlecht d'autre part. Elle doit pour cela intégrer et
faire cohabiter ces différentes &chelles, entre mobilité et
quotidiennetg, afin de dewvenir une véritable porte d'entrée
du territoire de gare Midi. (3)

TR T
3l 11
--_,'UI " -:
R

:

BRUKELLES MIDI 103



LOBBY/ RUE COUVERTE
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Le lobby/rue couverte est pensé comme un sas entre
deux mondes, celui de la gare et de son centre commer-
ciale, et celui du grand gquadrilatére réinvesti en halle
alimentaire et food court. Cet environnement autonome

et unigue, entre intérieur et extérieur, dessus et dessous,
assure une continuité spéficique entre ces deux ambi-
ances; il en assure la transition et amorce les entrées de
la rue Fonsny.

Le meéme sol pénétre dans la gare au niveau du Lobby
et dans les premiers espaces du grand gquadrilatére. Les
deux fagades, de la gare et du quadrilatére sont traitées
de maniére uniforme. Elles sont poreuses et totalement
disparaissantes a l'exception de leurs montants.

L'ensemble lobby/rue couverte devient un espace noble
et précieux par la mise en place d'un micro-climat
lumineux spécifigue. IL est traité comme un intérieur,
comme une sorte de piéce architecturale.

Le lobby ou nouveau hall de gare donne unme nouvelle
fagade d la gare et assure son ouverture sur l'espace
public. Il permet & la gare comme espace de service
public de s'afficher en premier. Il lui redonne la noblesse
d'un éguiperment métropolitain.

C'est un espace de mobilité captif permettant de redis-
tribuer les différents flux. Positionné au dessus de la
salle d'échanges du métro et pré-métro, il en assure

la visibilité et capte l'intensité des fluxs qui en ressort.
L'agrandissement de la percée existante ainsi qu'une
nouvelle percée vers la salle d'8échanges du métro entre
les deux existantes sont planifigs afin d'intensifier la
lisibilité de ces mouvements.
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LOBBY/RUE COUVERTE

RV
¥

Lobby gare

rue couverte

<

fagade du

grand
lobby

quadrilatére
fagade du grand
quadrilatére

INTERIEUR DE GARE

#
FOOD COURT

GRAND QUADRILATERE

UN SAS ENTRE DEUX AMBIANCES
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Proposition d'aménagement: Les éléments verticaux,
montants et poteaux pourraient étre recouverts d'inox
polymirair: ils démultiplieraient les mouvements et
s'affranchiraient des contraintes spatiales de cet espace
sous rails. Le sol trés foncé pourrait contraster avec le
plafond existant trés blanc.

Le pourcent artistique pourrait étre utilisé pour valo-
riser cet espace et appuyer sa spécificité au sein de la
surface d'échanges.

BRUXELLES MIDI
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LOBBY/RUE COUVERTE

if

grand
quadrilatére

rue couverte Lobby gare

fagade du grand fagade du
quadrilatére lobby

UN MICRO-CLIMAT LUMINEUX

SANAA - LOUVRE - LENS

JAMES TURRELL - GANZFELD PIECE JIM HODGES - UNTITLED - GLADSTONE GALLERY
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LOBBY/RUE COUVERTE - PROJET LUMIERE

DIAGNOSTIC: UN ESPACE EN PROFONDEUR

: = s ; ke I
. o
De jour, la lumiére naturelle pénétre la rue intérieure sur De nuit, la lumiére artificielle de la rue intérieure ray-
quelques métres. La majorité de l'espace reste plongé onne sur les abords de la gare et devient lanterne a
dans lobscurité. l'échelle du quartier.
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DIAGNOSTIC: ELEMENTS SPATIAUX STRUCTURANTS

BY
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|. Un rapport d’échelles complexe entre la ville et
l'espace sous dalle

II. Une forte présence des éléments verticaux

[11. Un plafond hétérogéne dans les altimétries
et la nature des matérieux

Tirer parti d'un héritage architecturale technique

Elément fédérateur, la lumiére va jouer un réle incon-

tournable pour révéeler cet espace complexe et permettre

son appropriation par les utilisateurs.

LUMINANCES

La luminance représente la sensation visuelle que l'on
a de la lumiére. Elle exprime le niveau de luminosité
comme une donnée sensorielle sans tenir compte du
débit de lumiére qui est une donnée physique. Ce sont
les contrastes qui sont en jeu, et plus largement la
lecture de l'espace. Le premier facteur qui influence
le niveau de luminance est lintensité lumineuse de la
source de lumiére. Ensuite, lorsque la luminance est
renvoyée par une surface éclairée, ce sont tous les
paramétres géomeétriques qui pondérent plus ou mains

la luminance. Enfin, la coloration de la source lumineuse
influence également.

Les ouvertures de part et d'autre de la rue couverte
créeent de fortes luminances verticales et la sensation du
«tunnel». La luminance peut ici étre source de signal.
De jour, le piéton identifie instantanément les accés de
sortie possibles. De nuit, ce guide lumineux disparait,
rendant la lecture de l'espace plus complexe.

Ce parameétre a son importance dans le traitement de la
lumiére artificielle.

BRUXELLES MIDI
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LOBBY/RUE COUVERTE - PROJET LUMIERE

PASSAGE INTERIEUR / EXTERIEUR

L/
o b &

o L

(lux)

1500

300

100 / \

0 35 70 35 0

(meétres)

milieu de la rue

intérieur

== Niveaux d’éclairements de nuit
== Niveaux d’éclairements de jour

le Lux indique la quantité de lumiére regue par une
surface. Chaque espace nécessite un niveau d'éclairement
différent suivant sa fonction mais aussi suivant le
volume dans lequel on se trouve. Les valeurs en Lux ser-
vent de cadre normatif pour définir, dans les législations
frangaise et européenne, les niveaux minimums requis
pour l'éclairage.

Pour ce projet, l'enjeu est d'atténuer la sensation de
rupture, en terme de quantité de lumiére, entre l'espace
sous dalle et 'environnement extérieur.

SCHEMA DIRECTEUR V2

De jour: gérer les contrastes pour éviter les effets
d'éblouissement (de Uintérieur vers Uextérieur) ou de trou
noir (de Uextérieur vers lintérieur).

De nuit: retrouver l'idée d'appel et de signal. Eviter les
contrastes.

Si nous voulons accompagner le passage entre l'extérieur

et l'espace sous dalle, il faudra éclairer les bords de la
dalle nettement plus la journée que la nuit.
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TEMPORALITES / ESPACES A VIVRE

I!q -

12H00 17H00 18H00 21HO00

Evolution des températures de couleur suivant le cycle circadien

A ces variations basées sur un cycle de 24h, s'ajoute un travail de scénarios liés a des considérations esthétiques,

signalétiques, poétiques..

FCLAIRAGE DIRECT / INDIRECT

Eclairage indirect ponctuel

L.

e

Eclairage direct diffus

Eclairage direct ponctuel

L'ambiance recherchée veut traduire la sensation de
“pleine lumiere”. L'espace est baigné via un éclairage
indirect diffus, comme la reconstitution d'un ciel.

Le dispositif integre également de l'éclairage direct
ponctuel permettant de contraster le lieu, d'ajouter
une dimension scénographique par la mise en relief

d'espaces clés. Cet éclairage ponctuel crée des appels , "‘:,

, A s ; N .
lumineux qui guident le piéton dans son parcours. _ T !J? 1 -
. Sy - =
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ESPLANADE DE L'EUROPE
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ALLESWIRDEUT - MARIA THERESIEN STRASSE - INNEERUCK

L'Esplanade de 'Europe abrite une des composantes es-
sentielles de la gare habitante. Le marché du Midi est en
effet I'un des &léments constitutifs et préalables & cette
identité. L'espace public doit en prendre en compte. Ils
doivent se magnifier mutuellement.

La co-production d'un espace public de qualité et d'un
marché fonctionnel et viabilisé est mise en place. Le
marché est réorganisé et réorienté dans le sens général
porteur de l'identité et ancrage du guartier. L'espace
public est planté en respectant les contraintes dictées
par le marché.

Les jours de semaine, l'Esplanade de I'Europe porte

Sy

HASSELL - URBAN COFFEE FARM AND BREW BAR - MELEOURME

désormais les marques de son intensité hebdomadaire et
devient un espace unigue et composite, mais suffisem-
ment neutre pour pouvoir accueillir les usages quoti-
diens d'un espace public majeur: déambulation et flux
intenses, terrasses de café et de restaurants, petits ilots
de confort isolés des flux, moments de pause et aires de
jeux. On peut &galement imaginer que des événements
ponctuels en lien avec les grands et petits quadrilatéres
puissent s'installer sur 'espace public par la mise en
place de structures temporaires et tirer parti de son
échelle: cafés, fermes urbaines, démonstrations et dégus-
tations de produits, petits concerts, théatres de rue ..
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ESPLANADE DE L'EUROPE

TRAME DE PLANTATION FLEXIBLE

IMPLANTATION DU MARCHE

SCHEMA DIRECTEUR V2

TRAME DE PLANTATION
7,5 X 7,5M

Le quartier de Bruxelles-Midi est un espace complexe de
flux, de réseaux, de nature de sous-sol et d’'usages variés.
La trame de plantation permet une grande réactivité face
a tous ces enjeux en offrant une flexibilité d'implantation
des arbres en fonction des différentes contraintes.

Siun arbre se trouve sur les zones de circulation pompier,
il pourra étre supprimé ou déplacé afin de conserver une
méme densité de plantation. La trame de 7.om x 7.5m offre
partout une distance de passage maximale aux véhicules
d'urgences, notamment au plus prés des immeubles de
grande hauteur.

Il en est de méme pour les réseaux, notamment les ré-
seaux importants d'eau gravitaire et de ventilation. Ce-
pendant, il existe des procédures spécifiques permettant
une cohabitation des réseaux avec de nouvelles planta-
tions (déplacement ou modification de la fosse d'arbre,
protection, etc..).

Enfin, le marché du Midi hebdomadaire est une com-
posante essentielle du quartier de la gare. La trame de
plantation de 7.5m x 7.0m permet d'assurer l'implantation
des étals de marché (3 & 3.5m de large) tout en assurant
les distances de sécurité et la circulation des chalands.

JANVIER 2016



5 metres

3 metres

Afin d'assurer le maintien des perspectives vers la gare du Midi, le passage des véhicules et une implantation aisée du
marché, les arbres présenteront un espace libre entre le sol et la ramure de trois métres pour une couronne de cing
metres.
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ESPLANADE DE L'EUROPE

MARCHE DU MIDI
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Le marché est réorganisé selon l'axe Mord-5ud désormais structurant pour le quartier. Cette réorganisation permet de
s'adapter a la nouvelle configuration de l'espace public en lien notamment a la nouvelle emprise des quadrilatéres, du
socle de la tour du midi ef de la nouvelle gare de bus Constitution, tout en conservant les memes surfaces de vente
disponibles, voir en les augmentant Une organisation définitive du marché sera a déterminer en dialogue avec le con-
cessionnaire. & terme, U'extension du marché sur d'autres emprises permettra de supprimer les atals installés pour le
moment sur la voirie.
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ESPLANADE DE L'EUROPE - PLANTATION EN MILIEU CONTRAINT

COHABITATION MARCHE/PLANTATIONS

SOL CONTINU

Afin d'assurer la cohabitation entre le marché et les plan-
tations, des protections seront installées au pied des ar-
bres. Elles pourront directement étre intégrées au revéte-
ment minéral ou étre constituées de pieces de mobilier
spécifiqguement dessinées afin de s'intégrer a l'image gé-
nérale du futur quartier.

Par ailleurs, la présence de flux importants de personnes

et de véhicules, le marché hebdomadaire et les salages
hivernaux sont autant d'usages qui nécéssitent la présence

SCHEMA DIRECTEUR V2

d'un sol continu, un tapis minéral présentant un minimum
de variations de niveaux et s'approchant au plus prés des

troncs.

JANVIER 2016



SELECTION D'UNE ESPECE

Espéces résistantes au sel NaCl ~ Espéces reportées allergénes

(suivant les pépiniéristes) sur dalle
Amélanchier - Amelanchier Amélanchier

Aulnes - Alnus Aulnes Aulnes
Chénes - Quercus Chénes Chénes
Erable — Acer Erable

Frénes - Fraxinus Frénes

Gleditsia - Gleditsia Gleditsia Gleditsia
Peuplier - Populus Peuplier

Platane - Platanus Platane Platane
Robinier - Robinia Robinier Robinier

Les arbres seront soumis a des conditions de vie rel-
ativement difficiles sur le site, comme le nettoyage
hebdomadaire du marché, le salage en hiver, etc. Afin
d'assurer une plantation continue sur l'ensemble du site,
il convient de trouver une espéce pionniére résistante, ca-
pable de s'implanter a la fois en pleine terre et sur dalle.

Seules les Aulnes présentent toutes les conditions requises.
Les Aulnes sont des espéces pionniéres bien représenta-
tives de l'image de vallée recherchée. Chénes et Platanes

Espéces adaptées a la plantation Espéces réputées invasives

Espéces résistantes au sel pas ou
peu allergénes adaptées sur dalle

Aulnes

Gleditsia

Robinier

sont en effet trop allergénes pour étre séléctionnés et le
Gleditsia est un arbre ornemental trop commun.

Dans le cas d'une plantation monospécifique et afin
d'obtenir une forte lisibilite pour tout le quartier de la
gare du Midi, U'Alnus Glutinosa ‘Imperialis’ est sélectionng,
présentant un port haut et de belles variations au cours
de l'année.

BRUXELLES MIDI
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PLACE BARA
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NOVARTIS, BASEL

Réorganisée afin d'améliorer le fonctionnement des mo-
bilités lourdes, la place Bara s'inscrit désormais dans la
chaine d'espaces publiques caractéristigue des quartiers
alentours.

A la fois les liens & Anderlecht, notamment 3 trav-

ers les rues ClEmenceau et Limnander, et les liens aux
espaces publics composants la surface d'&échanges midi
sont améliorés, faisant de la place l'interface privilégiée
entre le territoire de gare et le quartier de Cureghem. Le
rond point contraint au milieu des flux laisse place & un
réseau d'intensités publiques et paysagéres en conti-
nuité des fagades activées. La place ainsi subdivisée en

BRUEL, DELMAR HALITE DELLERNER EANKS

plusieurs espaces confortables d'échelles variges, devient
le résultat alchimigue de plusieurs entités publiques.

A la fois intégrées d la surface d'&changes et en recul
des flux principaux, elles deviennent supports d'usages
guotidiens. La matérialité, la trame, la signalétigue, le
mobilier sont homogénéisés avec le reste de la surface
d'échanges sans pour autant atténuer la lisibilité des dif-
férents espaces publics qui émergent de la réorganisa-
tion de la place et de ses mobilités.

Le schéma routier proposé et l'aménagement de l'espace
public qui l'accompagne feront l'objet d'études approfon-
dies dans le cadre du volet 2 de ce schéma directeur.
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3. UN QUARTIER
COMPOSITE

Si la gare de Bruxelles Nord développe autour d'elle un
environnement de quartier d'affaires avec son espace
public structuré et ses tours, et si la gare Centrale
disparait au sein de batiments a haute valeur culturelle
gu'elle connecte par ses galleries souterraines, la gare
de Bruxelles Midi met en place, déja aujourd’hui, un
environnement plus nuancé, plus contrasté.

Le sol étendu de la surface d'échanges permet de mettre en
coprésence les différentes réalités déja présentes; il leur
donne un socle commun sans affaiblir leurs spécificités.
La ‘gare habitante’ est la gare qui s'appuie sur cette
altérité et qui la renforce. Elle entremeéle les rythmes et
les échelles et multiplie les pratiques de son territoire.
Le quartier a la fois s'accélere et s'apaise, il devient
habité par une diversité de personnes, habitants, grand
voyageurs, navetteurs, Bruxellois.

La gare de Bruxelles Midi affirme son aspect composite et
en fait ainsi sa nouvelle identité.

BRUXELLES MIDI
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DOUBLE SKYLINE :
UNE NOUVELLE VISIBILITE ET
IDENTITE POUR BRUXELLES MIDI

La gare de Bruxelles Midi affiche son aspect composite
et divers par la richesse du double skyline qu'elle met
en place. Cette nouvelle identité et visibilité architectura-
le est affichée a la fois a 'échelle de la métropole et a
'échelle des quartiers qui 'environnent par une nouvelle
forme de densité affirmée et un travail sur les socles

a U'échelle du piéton qui pratique la gare. Cette densité
est nécessaire au quartier a la fois symboliquement pour
signifier son caractére métropolitain et concrétement
pour faire face a la rareté du foncier tout en tirant parti
de la proximité du hub de transport le plus efficace de
Bruxelles.

Les gabarits et formes qui accompagnent cette densité
sont a dessiner et a élaborer précisément en fonction du
paysage lointain gu'ils construisent mais également en
fonction de lintégration des nouveaux développements

au sein des tissus environnants existants. Cette densité
est assumée mais délicatement contrélée afin de gérer
les proximités avec le bati existant et les equilibres a
l'échelle du développement global du quartier. Les densi-
tés hautes doivent étre réparties judicieusement aux bons
endroits et s'accompagner d’éléments en mesure de les
nuancer comme des développements plus bas, un travail
riche sur les socles et rez-de-chaussée, la mise en place
d'espaces verts et d’'un espace public confortable et gé-
néreux. La mise en place d'une forte exigence en matiére
de qualité architecturale permettra en outre de veiller a
réduire l'impact des projets sur leur environnement.

Le double skyline permet de penser la cohérence du
quartier, aussi bien au niveau des formes urbaines et
architectures qu'il développe que de sa programmation,
sans jamais chercher l'homogénéité absolue. Il assure

au contraire les déclinaisons et complémentarités de la
diversité visée. Ce dispositif permet de ne pas penser les
développements de maniére autonome comme des iles
indépendantes mais en fonction de ce gqu'ils généerent en-
semble et du quartier habité qu'ils construisent. Enfin, il
intégre les spécificités existantes qui font la richesse de
Bruxelles Midi et de ses quartiers adjacents (marché du
Midi, petits commerces en rez-de-chaussée d’habitations)
au développement du quartier. En affirmant et dévelop-
pant l'aspect composite du quartier de gare Bruxelles
Midi, le double skyline devient source de son identité.

BRUXELLES MIDI
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SKYLINE BAS
ADRESSAGE ET PUBLICITE

Le skyline bas est aussi bien composé des socles des
tours existantes, des rez-de-chaussée des habitations du
quartier, des structures légéres de mabilité réparties au
sein de l'espace public, des espaces sous les voies fer-
rées, que des socles des nouveaux développements.

Ces pieds d'immeubles dessinent un nouveau paysage
dynamique, une véritable identité 3 'achelle du quartier
et du piéton qui pratique la gare 'habitante’

Le skyline bas est pensé en autonomie relative par rap-
port au skyline haut. Il est la strate basse du quartier:

il s'adresse directement & ses habitants et nuance la
densité de grande hauteur développée par ailleurs.

A 'échelle du bati des quartiers alentours, il gére
l'intégration des nouveaux développements au tissu
traditionnel bruxellois en réinterprétant ses formes. Le
travail sur le skyline bas est en effet un &lément es-
sentiel 4 cette nouvelle coexistence. 5i l'architecture du
skyline haut peut s'avérer plus corventionnelle du fait
des contraintes techniques et économigues auequelles
elle doit répondre, le skyline bas peut se désalidariser et
venir enrichir le catalogue des formes et des architec-
tures du quartier. |l apporte ainsi une richesse et finesse
renouvelées. L'espace ouvert au public ou l'espace donné
a voire au public depasse la notion simple de rez-de-
chaussée et investit les premiers etages des développe-
ments, bureaux ou logements. De la méme maniére, les
tours et blocs existants, avec leur socles réhabilités et
réactives, communiguent 3 nouveau avec leur contexte
direct. Réciproguement, la spécificita et l'identité de
l'existant sont révélées par leur résonance avec ce nou-
veau skyline bas. Les skyline bas sont pensés en conti-
nuité directe avec l'espace public et participent ainsi de
son animation. Ils gérent le contact au sol des nouveaux
développements et batis existants.

CARACTERISTIOUES ARCHITECTURALES DES SKYLINE BAS:.
-transparents et ouverts sur l'extérieur,

-accessibles au public etfou espaces communs,
-compris dans une enveloppe de 5 a 14 m de haut,
-hauteurs et profondeurs variges,

-volumes généreus,

-z possible de double ou triple hauteur,

-volumes intégrés, désolidarisés ou indépendants par
rappot au skyline haut,

-uniformité malgé la diversité des formes émergentes,
-qualité architecturale soignae

Le skyline bas est &galement un dispositif qui gére
la complémentarité en termes de programmation ef
d'occupation. Il est ainsi & la fois programmé selon son

environnement direct mais aussi dans le sens d'un meme
concept fort visant la revalorisation du gquartier et de son
image. La diversification et la complamentarité des sky-
line bas permettent d'anticiper le risque de se retrouver
avec des socles innocupés en s'assurant de la cohérence
du nombre de surfaces commerciales proposé, en phas-
ant et affinant l'offre au fur et 3 mesure des développe-
ments. L'offre actuelle se décline entre les espaces
commerciaux et services A la mobilité de la gare, ef les
commerces populaires et ethniques des rez-de-chaussae
des quartiers alentours. Il s'agira d&largir la gamme

en rendant la gare plus spécifique pour les voyageurs
en transit et les grands voyageurs internationaux sans
pour autant en faire un centre commercial, en proposant
une offre intermédiaire de services et commerces pour
les habitants et travailleurs, et enfin en proposant une
offre haut de gamme de restauration sous la forme d'un
food court qui s'adresserait a tout Bruzelles. La meme
logique s'appliquerait au niveau des différents marchés
proposés en complément du marché populaire existant
De nouveaux equipements judicieusement choisis ef
positionnés devront aider & la mise en place d'une
adresse métropolitaine. Le quartier de Bruxelles Midi
n'est en effet actuellement pratiqué que pour sa gare

et pour son marché. |l s'agira de donner une véritable
présence au quarkier a l'échelle de Bruxelles tout en le
rendant confortable pour ses habitants et voyageurs. Des
programmes plus innovants pourront également venir
habiter les skyline bas: soho, bureaux temporaires, petits
espaces de production, ateliers..

Le skyline bas devient alors a la fois 'outil et l'image de
la gare habitante. De nouvelles fagades, coté pentagone
et caté Senne ainsi que caté Fonsny habillent la gare, Lui
redonnent un espace de visibilité et assurent la conti-
nuité entre son espace prive et l'espace public de la sur-
face d'échanges. Une halle alimentaire s'insére dans le
grand quadrilatére et renforce le marché hebdomadaire
du Midi. Des commerces et cafés accompagnent le flux
des voyageurs et habitants sur l'esplanade de 'Europe.
Un &quipement culturel privé se positionne & 'entrée

de la surface d'échanges coté pentagone. Le socle du
nouveau développement Victor tire 'espace de la gare
vers les quartiers. Les espaces associgs au Youth Hostel
et aux logements &tudiants du projet Fonsny ponctuent

le chemin jusqu'au Wiels. Enfin, les rez-de-chaussée des
développements résidentiels de l'ilot France Bara ou de
l'ilot des deux gares peuvent également participer du
skyline bas en développant des programmes complémen-
taires aux logements.
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HYPOTHESE DE COMPLEMENTARITE PROGRAMMATIQUE DU SKYLINE BAS (ETAT 1)

De nombreux espaces sont créés dans les rez-de-
chaussée des nouveaux développements auxquels
s'ajoute 'ouverture planifiée des deux guadrilatéres
représentant 3 eux deux plus de 13 000 m2. Devant
l'ampleur des espaces & programmer, il est nécessaire
de r&fléchir & un concept global et cohérent d'occupation
du skyline bas. En paralléle du schéma directeur, une
étude de programmation est ainsi menée en Btroite
collaboration avec des porteurs de projets concréts
afin d'évaluer les potentiels et les grandes directions &
prendre.

SCHEMA DIRECTEUR w2
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EOUIPEMENTS/SERVICES

1. Equipemant culturel prive.............. 2000 mz
2. Initiatives locales en temps 1. 1500 m2
3. Equipements/sarvices de proximitd (coiffeurs,
banque, pressing, créche, fitness)..... 1000 m2

MOBILITE

4. Espace vélo: parking + atelier...._..._. 1500 m2
5. Espace vélo secondaire.......... 1000 mzZ
f. Stations de bus

7. Métro

8. Station de taxi
9. Kiss and Rida
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HORECA
10. café/restauranks_..... ... ... 1300 m2
11. Réhabilitation des rdc existarts...... 700 m2

12. Youth hostel (lieux de rencontra)
13. Brasserie

COMMERCES
14. Halle alimentaire + food court........ E700 m2

15. Commerces Gd quadrilatére.... 1540 m2
16. Alimentaire de proximidd... ... 400 m2
17. Possibilité d'un food court

axtErieur (gdes enseignes).......... 1000 m2
1B. Commerces et 8quipsments

de la persSONNE oo 6000 m2
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SERVICES GARE
19. Eurostar

20. Servica thalys
Z1. Travel centra
£2. Points d'information, kiosques

LOEBY / HALL OE GARE

23, Services & la mobilité: bormes libre-services,
panneaux d'affichage, locations de vilo et
voituras
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HYPOTHESE DE COMPLEMENTARITE PROGRAMMATIQUE DU SKYLINE BAS (ETAT 1)

PREMIERES CONCLUSIONS
DE L'ETUDE DE PROGRAMMATION

De nombreux espaces sont créés dans les rez-de-
chaussée des nouveaux développements auxquels s'ajoute
Uouverture planifiee des deux quadrilatéres représentant
a eux deux plus de 13 000 m2. Devant l'ampleur des es-
paces a programmer, il est nécessaire de réfléchir a un
concept global et cohérent d'occupation du skyline bas.
En paralléle du schéma directeur, une étude de program-
mation est ainsi menée en étroite collaboration avec des
porteurs de projets concréts afin d’évaluer les potentiels
et les grandes directions & prendre.

Face a un quartier en manque d'image de marque, sans
complémentarité par rapport aux autre poles bruxel-
lois; un quartier d’entre-deux, de frontiére, organisé
autour de l'ile de la gare et éprouvé par les derniéres
phases de chantier; un quartier impacté par la gare

mais qui n’en tire pas d'atout; un quartier cosmopolite
qui ne trouve pas de modalité d'expression de cette
particularité, a l'exception du marché; un quartier, enfin,
qui n'exploite pas sa proximité au centre-bruxellais,
'étude de programmation préconise la définition d’'un
concept cohérent et global afin de redonner une image

a l'ensemble du périmétre et de créer un lieu identifié
pour les quartiers et la métropole. Au niveau de la gare
en elle-méme, on est face a une gare qui ne s'annonce
pas depuis U'extérieur, il n'y a aucun repére dans la ville,
aucune indication; a une gare dont l'organisation interne
fonctionne plutdt bien mais qui renvoie les passag-

ers sur ses flancs, désorientés; des commerces en gare
qui fonctionnent bien mais peu de services a l'usager;
une gare qui n'a pas encore joué pleinement la carte

de linternationale au niveau de l'image et des services
qu'elle propose; une intermodalité @ améliorer; enfin une
gare de Bruxelles Midi qui donne insuffisamment accés a
Bruxelles, au plan pratique et symbolique. Face a ces en-
jeux, il est préconisé de réorienter la gare selon un axe
Nord-Sud indiquant clairement le centre-ville et amor-
cant le développement Cété Senne, de donner une entrée
principale a la gare, de travailler l'orientation par la
clarté des espaces publics et des cheminements, mettre
en place un ‘sol facile’, lien continu entre la gare et
l'espace public créant une vaste plate-forme d'échange
des boulevards jusqu'aux quais et dans un temps 2
jusqu’au parc le long des rails sur l'ilot des deux gares,
et enfin assumer un positionnement international.

Le quartier doit donc retrouver une identité forte et une
image en lien a la fois avec ses résidents actuels et
futurs, ses usagers bruxellais, et les voyageurs inter-
nationaux, afin de valoriser la gare, ses services, son
ambiance urbaine, faciliter les transitions entre quartiers,
et apporter les services manquants aux différentes cateé-
gories d'usagers.

SCHEMA DIRECTEUR V2

Le concept fort mis en place ou démarche globale de
requalification du quartier doit s'appuyer a la fois sur
une reconquéte commerciale forte mais aussi sur un
concept fédérateur susceptible d’apporter une nouvelle
sociabilité et identité. La constitution progressive d'un
lieu de destination métropolitain doit pour cela se baser
sur les atouts du quartier: les fluxs constants d'usagers
nationaux et internationaux, la population cosmopolite,
les activités déja présentes comme le marché du Midi,
la foire du Midi et les espaces commerciaux de la gare.
A ces potentialités déja présentes, il est nécessaire de
prendre en compte les flux, de proposer une offre large
de services et d’équipements pour une diversité de pub-
lics (grands nomades, habitants et employés actuels et
futurs, pendulaires.), d'ouvrir la gare sur le quartier, de
créer de nouvelles surfaces commerciales afin de paci-
fier l'espace, et d’adapter l'espace public pour améliorer
la commercialité du lieu.

Dix espaces majoritaires doivent étre crées et gérés

en complémentarité afin de proposer une large gamme
d'intensité d'animation tout le long de la journée et de la
semaine, et d'irrigation des différents programmes:

1. Création d'un passage dans le centre-commercial de
la Gare du Midi par le remplacement de la restauration
rapide par des commerces, équipements de la personne,
culture/loisirs aux valeurs locatives plus élevées.

2. Possibilité de réaliser un food court sur la place Horta
pour remplacer la restauration rapide de lintérieur de la
gare et améliorer l'espace public de la place

3. Création d'un linaire commercial adossé au grand
quadrilatére pour animer les fagades et accompagner les
flux de la gare jusqu'au centre-ville

4. Creation de nouvelles surfaces commerciales au

pied des immeubles situés a 'Ouest de U'Esplanade de
'Europe pour créer une allée commergante en vis-a-vis
du grand quadrilatére et animer les pieds de tour

5. Implantation d'un marché couvert et permanent au
sein du grand quadrilatére qui proposerait également des
stands de restauration et de dégustation pour tout public
6. Mise en place d'espaces de restauration avec des
terrasses orientées au sud au sein du grand quadrilatére
qui bénéficieraient des flux de la sortie du métro et du
dépose minute

7. Proposition d’'une offre culturelle de quartier avec un
équipement privé (cinéma, salle culturelle.) en jonction
entre la surface d'échanges et le centre-ville (au sein de
l'immeuble Jamar)

8. Création d'un linaire le long du petit quadrilatére en
vis-a-vis de l'eéquipement culturel afin de finaliser l'allée
commergante

JANVIER 2016



9. Un youth Hostel de 200/300 lits avec des espaces
communs, lieux de rencontre et de multiculturalité au
sein du skyline bas et ouverts au public

10. Implantation d'un péle de commerces de proximité
au sein du projet Victor (alimentaire de 400 m2, une
brasserie avec vue sur la gare, des services, banques,
coiffeurs, pressing, des équipements, créche, fitness..).

Dans un temps 2 cette nouvelle centralité vivante et
animée pourrait étre complétée par un équipement a
rayonnement régional (équipement autour des cultures
urbaines, un aquarium, ou par exemple un équipement de
vulgarisation autour de l'aliment, de la nutrition au sein
du petit quadrilatére).

Qutre un développement commercial fort, il est précon-
nisé la mise en place d'un concept global de village
alimentaire qui doit guider la revalorisation du quartier
et de son image. Le concept de “planéte alimentaire” se
veut en effet fortement fédérateur, vecteur de multicul-
turalisme et d'attrait universel, porteur de convivialitg,
de valeurs de durabilité et d'innovation, susceptible
d'apporter un maximum d'animation et de mixité dans le
quartier, puisque s'adressant a 'ensemble des publics
usagers. Le marché du Midi propose déja une gamme
d'offre complémentaire aux autres marchés bruxellois
dont le marché des Abattoirs et s'adresse a une popula-
tion différente. Il s'agira d’aller dans ce sens en renfor-
gant et clarifiant la complémentarité tout en élargissant
la gamme d'offres et en cherchant a attirer un public
différent et tirer parti des flux générés par la gare. Si le
projet des abattois du ‘Ventre de Bruxelles’ développé par
Abatan et Organization for permanent modernity dével-
oppe un concept traditionnel de halle alimentaire qui
allierait fonctions industrielles (abattoirs) et urbaines,
le concept de planéte alimentaire de la gare du Midi
souhaite mettre en avant innovation, nouveaux modes de
consommation, et initiatives locales créatrices. Il serait
donc davantage en relation avec des nouveaux modes de
production impliquant de nouveaux modes de consom-
mation, ou a@ des modéles innovants de systémes de
distribution. Le concept de planéte alimentaire est en ce
sens crucial dans la définition de l'identité et spécificité
de la nouvelle halle alimentaire du grand quadrilatére.

Dans la perspective de le mettre en place sur 'ensemble
du territoire de gare, il s'agira de:

-partir de l'attracteur qu'est le marché du midi

-saisir 'occasion d'un porteur de projet compétent et
motivé pour ouvrir un marché couvert permanent 7j/7
dans le grand quadrilatére

-s'appuyer sur 'histoire du quartier: les communautés et
la restauration

-hybrider le marché couvert par l'apport d'un marché
bio dans le sens des initiatives bruxelloises actuelles.
Les marchés bio se développent en plusieurs lieux

a Bruxelles et correspondent & une demande sociale
conjuguant plusieurs attentes : s'assurer de la qualité du
produit (santé, bien-étre), maitriser la filiére de produc-
tion / commercialisation, associer la consommation & la
convivialité. Ce projet porté par les tendances actuelles,
susceptible de fédérer des initiatives habitantes et de
soutenir des dynamiques locales pourrait venir compléter
lunivers de la planéte alimentaire et assurer une transi-
tion de gamme entre le marché du midi et le marché
couvert,

-restituer toute la gamme de l'offre alimentaire de la
plus accessible a la plus haut de gamme. Une com-
plémentarité forte entre la halle alimentaire proposant
des produits spécifiques et le marché hebdomadaire a
caractére plus populaire peut ainsi s'installer et mixer
les populations.

-greffer le projet de pépiniére d'entreprises en alimenta-
tion durable pour enrichir le concept et développer des
activités connexes a forte valeur d'innovation. Le projet
de Village Partenaires soumis au FEDER vise a implanter
une importante pépiniére d'entreprises oeuvrant dans
l'alimentation durable, de maniére a épauler des por-
teurs de projets déja connus et a développer une filiére
de production, transformation et commercialisation sur
Bruxelles. Le projet pourrait s'appuyer sur l'éco-systéme
gare a travers son exploitation de ce que créé la ville

. de la chaleur et des déchets. En plus de générer des
emplois, il pourrait permettre de soutenir une filiére
économique, d'apporter une autre activité au quartier, et
d'apporter une image de marque a valoriser : durabilité
et innavation. L'ancrage de la pépiniére d'entreprises
dans le territoire pourra se concrétiser a la fois par la
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HYPOTHESE DE SKYLINE HAUT POUR BRUXELLES MIDI
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SKYLINE HAUT
DENSITE EQUILIBREE ET
DIVERSITE PROGRAMMEE

Le quartier de Bruxelles midi souffre d'un déficit
d'identité. Il est paralysé par le souvenir d'expériences
douloureuses de refonte totale du quartier. La densifica-
tion du quartier de gare s'est en effet souvent faite au
détriment des populations locales.

La gare de Bruxelles Midi est cependant la premiére gare
de belgique et l'un des poles multimodaux les plus effi-
caces de la métropale bruxelloise. Elle se doit de dével-
opper une certaine densité pour renforcer sa centralité,
symboliquement et concretement au niveau du foncier
qu'elle propose. Bruxelles Midi est en effet un quartier
déja présent dans le paysage Bruxellois: il accueille la
plus grande tour de belgique. Mais cette visibilité peut
etre renforcée en affichant a 'échelle de Bruxelles son
caractére hautement métropolitain et contemporain. De
plus, la rareté du foncier et l'espace limité a proximité
direct de la gare rend ce niveau de densité inévitable si
l'on souhaite profiter de la proximité au hub de trans-
ports. D'autant plus qu'un quartier de gare habitante se
doit de poursuivre l'objectif de conservation et réhabili-
tation d'un maximum du logement déja en présence,
notamment au sein du tissu traditionnel bruxellois.

Le skyline affiché par Bruxelles Midi doit tout d’abord

se construire en fonction de son impact sur le paysage
Bruxellais, son apparence lointaine. La tour du Midi reste
la limite, et un équilibre général doit étre trouvé entre
les autres points de densité. Le skyline doit également
se construire en fonction du bati nouveau et existant a
proximité. L'impact au niveau des vues, des vis-a-vis
des lumiéres et ombres de chaque développement doit
étre finement mesuré et minimisé. La fragmentation et la
finesse des développements sont par exemple préconi-
sées pour conserver des percées visuelles et physiques
vers les quartiers. C'est le cas du batiment Fonsny dont
la découpe et l'effet de crénellage proposé ammenuisent
Ueffet de front infranchissable. Ou encore du projet Victor
dont l'alignement des tours a la trame du quartier en
diminue limpact.

La nouvelle densité affichée peut étre une densité posi-
tive et délicate. En jouant de l'altérité, elle prend une
forme particuliére. Le skyline haut du nouveau quartier
de gare développe en effet plusieurs formes de densités,
plusieurs formes de compacité: tours de tailles et formes
variées, barres d'échelles restreintes, régénérations de
batiments, d'ilots traditionnels et d’éléments infrastruc-
turels, plots mixtes de petite hauteur..Afin d'assurer cette
diversité, une logique de regénération/densification doit
prévaloire.

Les tours des projets Victor et Fonsny sont a la fois des
tours de logements et des tours de bureaux et dével-
oppent trois hauteurs différentes. Une barre fine de
logement au rez-de-chausseée infrastructurel enrichie
d'un équipement compléte lilot Jamar et le valarise.

Une procédure de rénovation sera entamée simultané-
ment afin d’en accompagner la réhabilitation. L'avenue
Fonsny développe en son long une diversité de gabarits
et de formes. Le tri postal est conservé et reconverti.

Les quadrilatéres s'ouvrent et offrent au quartier leur
héritage infrastructurel. Le troisiéme quadrilatére de
l'autre cdoté de la petite ceinture peut également com-
pléter U'expérience de ces mandes sous la jonction.

L'ilot france-Bara, envisagé comme une interprétation
contemporaine de lilot traditionnel Bruxellois enrichit le
répertoire par une forme de densité plus horizontale, plus
compacte. A termes, l'ilot des deux gares allie parc mét-
ropolitain, habitations semi-individuelles, habitations col-
lectives et unités de production. Le Bloc 2 se fragmente
et enrichie le catalogue des architectures de Bruxelles
Midi. L'ilot en triangle situé entre 'Avenue Fonsny, la pe-
tite ceinture et la rue d'Argonne est & terme réhabilité a
la maniére de lilot Jamar, par simple rénovation du bati
en bon état, son intensification si possible en hauteur, et
la démolition/reconstruction des maisons délabrées. L'ilot
Atrium Midi peut quant a lui trouver un nouvelle destina-
tion. Le bloc 1 devient obsoléte et le nouveau visage de
la gare peut alors étre pensé.

La diversité de ce quartier composite est également
développée au niveau de sa programmation. Un équili-
bre est recherché entre bureaux et logements afin de
faire du quartier de gare un veéritable quartier habité et
pratiqué par des populations hétéroclites, a des rythmes
variés. Actuellement, a proximité directe de la gare,
l'offre en services n'est plutdt destinée qu'aux voyageurs
en transit, l'offre en bureaux se limite a des batiments
imposants pour de grands groupes, et Uoffre en loge-
ments n'est pas vraiment déclinée et ne s'adresse qu'a
seule partie de la population bruxelloise. Le skyline haut
des nouveaux développements se propose d'enrichir
U'offre en formes et échelles d'habitat (logements tempo-
raires pour voyageurs, logements privés et sociaux, loge-
ments avec vue sur la ville, logements semi-individuels,
logements de plus grand standing, logements partagés,
small office home office, logements étudiants, youth hos-
tel..) mais aussi en échelles et typologies de bureaux, a
la fois pour des pratiques temporaires, des travailleurs/
voyageurs, pour des petites et grandes entreprises, des
grands groupes, des sociétés de production, des activités,
des ateliers etc.
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UN QUARTIER DURABLE A L'IDENTITE ARCHITECTURALE RENOUVELEE
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Au stade de U&tablissement du schéma directeur, les
objectifs de durabilité se doivent d'gtre intégrés dans
chacun des volets constitutifs de ce plan de redével-
oppement urbain. La durabilité n'est donc pas un sujet
en soi, une matiére en elle-méme, mais elle est l'objectif
inhérent & chacun des aspects structurels abordas par le
schéma Directeur. En priorité ['étude de la mobilité des
espaces publics, et des affectations programmatiques,
est intrinséquement corrélée 3 la notion de durabilité.
L'ensemble des objectifs principaux du schéma directeur
peuvent étre traduits sous l'angle de la durabilité. Le
premier acte de durabilité consiste en une révision volo-
ntaire des aspects de mobilité du quartier et de ses ac-
cés en amonts. L'installation en périmétre de gare d'une
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réelle surface d'échanges publique et piétonne appuie la
stratégie de réinscription d'une nouvelle nature spatiale
est la condition d'apparition d'usages nouveaux et du-
rables parce que développés en synergie. En effef, cette
surface vise d faire apparaitre des liens enrichis entre
gare, commerces, marché dominical, Horeca et marché-
couvert. L'autre objectif fondamental du schéma directeur
est le développement d'un quartier de gare habité, par
des activités diurmes et nocturnes, commerciales et cul-
turelles, mais impliquant évidemment aussi la création
volontariste de logements.

Mobilité conviviale, espace public confortable sous forme
de surface d'échanges, synergie des usages, et renforce-
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ment de ['habitat, sont les piliers constitutifs de nou-
velles architectures durables pour le Quartier Midi. Ces
qualités recherchées seront traduites au sein de critéres
d'exigence d'échelle urbanistique.

Des critéres d'exigence en matiére d'environnement
et d'énergie seront également imposés a l'échelle de
chaque projet afin d'assurer le développement d'un
quartier véritablement innovant et précurseur.

La qualité architecturale en tant que telle fera elle aussi
l'objet d'un suivi particulier, par projet La future identité
du gquartier de gare repose en effet en partie sur l'image
renvoyée des projets tout comme sur la gualité d'habité
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qu'ils développent. Un contexte comme celui de la gare
du Midi, ot de hauts gabarits doivent coexister avec
l'échelle domestique des maisons adjacentes, requiert
des exigences particuliérement fortes.

Au sein des marchés publics, ce sera l'organisation de
concours d'architecture qui sera privilégiée sur tout

autre mode d'attribution. Le privé sera également invité a
recourir @ la formule du concours. L'objectif sera de per-
mettre la création d'un dialogue entre pouvoirs publics et
développeurs, autour de plusieurs alternatives de projets
pour chacun de ceux-ci.
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STRATEGIE ENVIRONNEMENTALE

ENVIRONNEMENT - CLIMAT

Réduire les @missions de CO2 en développant les modes de
transport doux et les énergies renouvelables

Afin de réduire les émissions de CO2 de la région
Bruxelles-Centre et d'atteindre ses objectifs en la matiére
(protocole de Kyoto), il est important de développer

les alternatives au transport en voiture et aux énergies
fossiles.

» Encourager les habitants a se rendre au travail a pied
ou & vélo (seulement 2% le font actuellement, contre
21% en moyenne dans les capitales européennes)

en améliorant la qualité des espaces publics et en
développant le réseau de pistes cyclables.

» Encourager l'utilisation des transports en commun
(actuellement utilisé par 35% des Bruxellois).

* Recourir aux énergies renouvelables (actuellement 0,58
% du mix énergétique bruxellois) : les énergies solaires,
les PAC, les réseaux de chaleur et la cogénération font
U'objet de primes Energie.

« Considérer les synergies entre activités : leurs besains
énergétiques sont complémentaires.
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LOGEMENTS g ACTVITES

Diminuer les consommations d'eau par la collecte et
Uutilisation des eaux pluviales

Les précipitations sont abondantes et réguliéres au cours
de l'année (818 mm/an), ce qui permet la collecte et
Uutilisation de l'eau pluviale. Dans les logements, celle-
ci est suffisante pour couvrir les besoins en eau non
potable (toilettes, arrosage et nettoyage), soit 30% d'eau
potable économisée par logement.

Assurer le confort intérieur d’hiver et d'été en privilégiant les
méthodes passives et renouvelables

Pour chaque heure de l'année, la température et
'humidité extérieures a Bruxelles ont été répertoriées
dans ce diagramme. On voit que pour atteindre la zone
de confort, il faut la plupart du temps augmenter la
température et donc chauffer.

« Avoir des enveloppes thermiques performantes (bonne
isolation et étanchéité a lair).

+ Maximiser les gains solaires passifs en hiver
(orientation des batiments).

« Utiliser des modes de chauffage mutualisés (réseau
de chaleur urbain). Le rafraichissement peut aussi étre
assuré de maniére passive.

+ Mettre en place des protections solaires externes
amovibles évitant la surchauffe en éte.

« Utiliser la ventilation naturelle, réalisable durant 52%
de l'année. En été, la ventilation nocturne permet de
rafraichir les batiments pour la journée.

+ Recourir aux fontaines ou a la vegétation peut rafraichir
de 5a 10°C en été.
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CONCEPT ENERGETIQUE

Développer des synergies entre batiments aux besoins
complémentaires

En réalite, les besoins énergétiques sont trés différents
selon l'activité du batiment. Les logements ont surtout
besoin de chaleur, méme en été (chauffage et ECS).
Associée a un bonne qualité de bati, la ventilation
naturelle est amplement suffisante pour assurer le
rafraichissement. En revanche, les bureaux et activités
commerciales ont déja des apports en chaleur importants
du fait de leur fort taux d’occupation et de la densité des
équipements électriques (éclairage, informatique,..). Par
conséquent, leur besoin de chaud est faible et leur

BUREAUX LOGEMENTS ACTIVITES
BESOINS (v con
CHAUD . - N
FROID . 0 -
ECS 0 +er .
ELECTRICITE e + o

QUALITE ET CONFORT DES ESPACES EXTERIEURS
Se protéger du vent

Les vents forts et froids en provenance du quart Sud-
Ouest sont la principale contrainte de confort climatique
a Bruxelles. On peut agir sur le bati afin de minimiser
ses effets. Pour que les vents ne descendent pas au
niveau du sol, on évite de placer les hautes fagades

(X Pour éviter les courants d'alry,
3
X [ i

1>007n

ou

1> 6 métres

besoin de froid important. La ventilation naturelle y est
plus difficile @ mettre en place que dans les logements
car elle demande une conception bioclimatique poussée.
Cette complémentarité entre les différentes activités

du quartier Bruxelles Midi appelle un développement
de synergies via des réseaux partagés de chaleur

et de froid. Ainsi, plutot que d'évacuer leur chaleur
excédentaire dans l'atmosphére (par des tours de
refroidissement conventionnelles), les bureaux et les
activités alimentent le réseau de chaleur et ainsi les
logements. On estime a 15% les économies d'énergie
pouvant étre réalisées par la mise en place de ces
synergies.

Mutualiser les systémes énergétiques

Ces réseaux sont également alimentés par des systémes
énergétiques mutualisés, de préférence des énergies
renouvelables : géothermie, géocooling et panneaux
solaires thermiques. Un stockage de chaleur dans le sol
permet de gérer le décalage temporel entre besoins et
apports de chaleur (utiliser en hiver la chaleur de l'été).
La mise en commun des systémes énergétiques permet
un meilleur rendement global et une organisation plus
efficace (maintenance partagée).

perpendiculairement aux vents. On peut aussi construire
avec une gradation de hauteurs, de maniére a diriger

les vents vers le ciel. Un bon dimensionnement des rues
permet d'éviter que les vents ne s’y engouffrent. Enfin, on
veille & placer les activités sensibles (attente, repos ou
accés) en dehors des zones d'inconfort, ou alors on les
protége localement par des arbres et des écrans.

Aménager les espaces extérieurs pour garantir le confort en
toutes saisons

La garantie du confort climatique passe par un bon
aménagement des espaces extérieurs.

« Limiter les effets du vent par l'optimisation du bati et
des protections locales.

« Privilégier des revétements de couleur claire, afin
d'éviter les surchauffes dues a l'ensoleillement (effet
d'ilot de chaleur).

« Planter des arbres feuillus : en plus de donner de la
qualité aux espaces, ils agissent comme une protection
solaire temporaire (apportent de l'ombre en été et
laissent passer le soleil en hiver).
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UNE GARE HABITANTE RICHE EN PRATIQUES ET EN RYTHMES
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ESTIMATION DES SURFACES BRUTES HORS SOL A UETAT ACTUEL DU PROJET

COMMERCES /

BUREAUX SERVICES / HORECA
Projet surf. brute surf. brute
152,000 m2 (+ 24,000m2) 18,700 m2
ETAT | (61,6 %) (79%)
Grand Quadrilatére 9,000 m2
Tour du Midi (RDC) 950 m2
Petit Quadrilatere 1,050 m2
Immeuble Jamar 1,000 m2
Victor 65,000 mz 4,700 m2
Fonsny 1 67,000 m2 1,000 m2
Tri Postal (Partie centrale)
Fonsny 2 20,000 m2 1,000 m2
75,000 m2 15,000 m2
ETAT I (288 %) (57 %)
Bloc 2 35,000 < 45,000 m2 5,000 m2
france Bara 10,000 m2 5000 m2
Ilot des Deux Gares 25,000 X< 35000 m2 5000 m2

BUREAUX COMMERCES / SERVICES

/ HORECA
TOTAL surface brute hors =957 400 ma (+ 24,000m2) 33,700 m2
sol créée
répartition par type de 445 % 68 %

programme

Le tableau de programmation présenté ici évalue a l'ins-
tant T les capacités de développement de surfaces brutes
hors sol et leur répartition selon les différents types de
programmes, sur la base du plan que nous proposons a
ce stade. Ce tableau permet de vérifier précisément la
capacité de ce plan, d'en identifier les variables, mais
pas d’'en figer le volume ni la programmation. Il s'agit
d'une premiére base de travail a discuter et a affiner
progressivement notamment en fonction des suivis de
projet. Notre propasition d’'un quartier de «Gare Habi-
tante» vise a constituer un quartier vivant et animg,
contribuant d’'une part a répondre a la crise du logement
a Bruxelles et d'autre part a ne pas surgonfler la bulle
tertiaire. Dans cette optique, un programme global ten-
dant vers un équilibre plus proche de 40 a 50% bureaux
/ 40 a 50% logements / 10 & 20% commerces, services
et équipements pourrait constituer une feuille de route
pour le développement du schéma directeur.

Bureaux

- Marché

Espaces publics majeurs

Services/Commerces

Equipements

Logements Développements existants

EQUIPEMENTS LOGEMENTS
surf. brute surfbrute surface brute
(P)
12,350 m2 (+ 24,000m2) 60,500 m2 243,550 m2
(49%) (253 %) (+ 24,000m2)
1,500 m2 10,500 m2
950 m2
2,350 m2 3,400 m2
3,000 m2 10,000 m2 14,000 m2
2,500 m2 37,500m2 109,700 m2
68,000 m2
3,000 m2 13,000m2 37,000 m2
20,000 m2 150,000 m2
(7,6%) (57,6 %) AR
35,000 X< 45,000 m2 87,500 m2
env. 2,500 m2 35,000 X< 45,000 m2 55,000 m2
15,000 >< 20,000 m2 60,000 X< 80,000 m2 125,000 m2

EQUIPEMENTS LOGEMENTS total s. brute
32,350 m2 (+ 24,000m2) 210,500 m2 503,550 m2
6,3 % 42,2 % 100%

Par ailleurs, le volume global du programme et sa répar-
tition entre bureaux, logements, commerces, services et
équipement tient compte des capacités de desserte du
quartier par les transports urbains, du plan de circula-
tion et des volumes de trafic générés par le dévelop-
pement immobilier en fonction des parts modales cible
retenues, et des capacités de stationnement. Ces aspects
demandent a étre affinés les uns en fonction des autres.

Le développement précis de la stratégie environnemen-
tale, énergétique et de qualité des ambiances urbaines
permettra également de calibrer les volumes de fagon
plus fine pour tenir compte, notamment, de leurs impacts
en termes d'ensoleillement des espaces publics.

Enfin, le passage d’'une approche en surfaces brutes a
une approche en surfaces nettes permettra de situer les
discussions et négociations avec les opérateurs immaobi-
liers privés sur un plan plus qualitatif d'un point de vue
architectural et plus juste sur le plan des équations éco-
nomiques des opérations.

La flexibilité et l'évolutivité du plan que nous proposons

permettra de procéder a ces ajustements sans qu'il perde
de sa qualité et sans renier ses principes fondateurs.
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UNE AMBITION: 50/50 HABITAT/
BUREAUX A TERME

Vertues du quartier de gare, ses interconnections excep-
tionnelles aux transports publics font du Quartier du Midi
l'un des territoires indiqué pour une opération de densifi-
cation de l'agglomération bruxelloise.

L'un des objectifs premier du schéma directeur vise a
renforcer davantage cette offre en transports, et a en
améliorer l'intégration au tissu urbain et a l'espace pub-
lic. L'objectif qui accompagne simultanément ces amé-
liorations infrastructurelles est le développement étudié
d'une densification du tissu urbain, adéquate et habitée,
telle que permise par ces qualités d'accessibilité.

A cette fin, laccompagnement du schéma directeur
consistera notamment en la mise en place d'un monitor-
ing permanent de l'évolution des projections program-
matiques dans la zone d'intervention, pour U'Etat 1 de
maniére immédiate, et anticipativement pour U'Etat 2.
Ainsi, la répartition des objectifs programmatiques
globaux des poles : logements / équipements / bureaux,
sera analysée et mise a jour au long des étapes de
développement.

Les recherches les plus récentes en matiére de plani-
fication durable indiquent certaines valeurs théoriques
de répartitions entre les affectations programmatiques
courantes, dans une logique de développement «
d'éco-quartier ». (Oxford-Brookes). Des indicateurs de
répartitions entre : logements / espaces verts / com-
merces / bureaux / services et industries sont désormais
élaborés de maniére sensible et contextuelle. Mais ce
type d'approche n'a de pertinence que dans une échelle
d'étude (ou de planification) avoisinant le kilométre
carre.

La zone d'intervention du quartier midi a pour particu-
larité d'étre une portion trés spécifique du périmétre
d'analyse, lui-méme a la fois fortement habité et infra-
structure.

Les indices de répartition programmatiques précisés
sont donc fortement amendés par ces spécificités, telles
gu'existantes a l'ouverture de cette analyse.

Confortement du «quartier central des affaires»

Avec prés de 600 000 m? de surface de bureaux, les
abords de la gare de Bruxelles Midi proposent une
masse critique significative, comparable au pole dével-
oppé aux abords du Stade de France de la plaine
Saint-Denis (660 000 m? de demande placée entre 2001
et 2012) ou & Lyon Part-Dieu. La spécificité du quartier
d'affaires bruxelles midi est le taux élevé d'immeubles

SCHEMA DIRECTEUR V2

réalisés en « compte - propre» (Philips, Swiss Life,
groupe S,..). Ce nombre important de propriétaires - oc-
cupants, conjugué aux niveaux de loyer plutot faibles
(dans la moyenne régionale & environ 170 €/m? contre
275 pour les loyers les plus chers de Bruxelles) té-
moignent du fait que ce marché s'appuie davantage sur
des opportunités d'utilisateurs que sur l'existence d'une
demande avérée des investisseurs.

Par ailleurs, le volume d'immobilier tertiaire envisagé

a Uorigine dans les 4 grands projets tertiaires (Victor,
Fonsny, V, France Bara) représentait prés de 410 000
m2, soit l'équivalent du quartier d’affaire actuel de Lyon
Part-Dieu. Dans le contexte immobilier actuel, la concré-
tisation de ces projets reléverait véritablement du pari.
En effet durant les cing derniéres années, plutdt plus
favorables, 18 000 m? ont été commercialisés tous les
ans en moyenne. A ce rythme il faudrait donc prés de 23
ans pour commercialiser l'ensemble des m? de bureaux
prévus. Par ailleurs, chaque projet développait entre 90
000 et 120 000 m2.

Un volume total avoisinant les 240 000mZ semble
donc davantage en cohérence avec le marché actuel au
vu notamment des acteurs en place, et dans l'objectif
d'un équilibre logements/bureaux et du développement
d'une «gare habitante». Il est également important
d'ordonnancer au mieux dans le temps la mise sur le
marché des différents produits pour éviter de créer des
déséquilibres.

Processus de développement de l'offre de logements
L'accessibilité exceptionnelle du site et la présence
d'importants fonciers mutables, militent pour le dével-
oppement d'une offre significative de nouveaux loge-
ments, notamment sur l'arriére gare et les nouveaux
poles le long des stations RER créées.

En termes de typologie de logement & développer, vu
'importance de la proportion actuelle des logements so-
ciaux, nous proposons de renforcer la mixité par le haut
en développant prioritairement une offre de logement
abordable pour les habitants du quartier, puis du reste
de Bruxelles et enfin d’envisager a termes le développe-
ment de quelques appartements d’exception haut de
gamme a destination des usagers de la gare.

La programmation précise en termes de logement ainsi
que la procédure et le montage de chaque projet feront
l'objet de réflexions ultérieures approfondies a l'échelle
du quartier et a U'échelle de chaque projet. Elles iront
quoiqgu’il en soit dans le sens d’'une plus grande mixité
aux abords de la gare.
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OBJECTIF 50 /50

L'équipe de conception du Schéma directeur a abordé les
négociations multipartites avec les acteurs du dével-

oppement du quartier en fixant pour objectif de prévoir le
logement et le bureau dans des proportions équivalentes.

Au cours de ces négociations, étant donné le cadre ex-
istant et l'avancé de certains projets, la répartition pro-
grammatique indicative entre logements / équipements /
et bureaux est fixée pour le moment et pour le périmétre
d'intervention de U'état 1 & un rapport de 25 /15 / 60 %.
Cette proportion reste a étre plus précisément affinée en
fonction des contraintes d'implantation et de faisabilité
fonciére afin de s'approcher au plus prés de l'ambition
affichée.

Cette répartition fera donc l'objet d'un monitoring et

de révision en cours d’accompagnement du développe-
ment. Par ailleurs, les objectifs programmatiques précis
de U'Etat 2 seront a établir en cours d’accompagnement,
autour du principe général d'équivalence programmatique
entre logements et bureaux.

Les types de programmes, caractéristiques et posi-
tionnement :

Habitat, Etat 1:

*Ensemble Jamar: La réalisation d’'un ensemble de loge-
ment sur la trémie de tram Jamar est une opération qui
permet d'aboutir a quatre améliorations simultanées :

1. En tant qu'un des importants programmes de logement
de phase 1, elle permet le renforcement de lilot Ar-
gonne comme réserve d’habitat, essentiel a 'élaboration
d'un quartier de « gare habitante ». Une procédure
d'accompagnement de la réhabilitation de l'ilot devra
étre impérativement développée de maniére simultanée a
la construction de la barre de logement.

2. Elle permet la réinscription viaire du boulevard Jamar
dans la séquence urbaine menant de la petite ceinture a
la place Bara, de maniéere plus structurée et conviviale.
3. Elle permet la création d'une circulation piétonne
interne a ce nouvel ilot Argonne, favorisant le développe-
ment de la vie de quartier qui caractérise dgja cet ilot
résistant.

4. Elle permet l'oblitération de la trémie de tram en tant
que césure et nuisance dans l'espace urbain.

Avec un potentiel de 10.300 m2 et 140 logements, cet
ensemble offre la possibilité de créations d'unités de
logements de types et d'accessibilités différents.

» Ensemble Victor(ia) :

Sur lilot dit « Victor », le projet présenté propose un
meilleur équilibre programmatique sous la forme d'un
développement mixte, compact et cohérent, avec la
réalisation notamment de 35.000m2 de logements en
complément des surfaces de bureaux. Méme si une tour
de logements a proximité d’'une gare internationale ne
semble pas irréaliste au regard notamment d’un marché
potentiel en lien avec cette clientéle internationale, la
hauteur et le type de produits offert par la tour reste

a etre affinés en concertation avec les acteurs et en
rapport au marché bruxellois actuel. L'éventualité d'un
complément au projet Victor sous la forme d'un petit
ensemble de logements, Victoria, est conservée. Ce projet
permet en outre un apport de logements en plus, et as-
sure une transition et la fermeture de lilot existant.

Tertiaire, Etat 1:

- Pdle Fonsy : En concertation avec Eurostation, le
Schéma Directeur propose une enveloppe de projet de
faisabilité plus précise, et d'implantation optimisée,
visant & permettre la relocalisation @ moyen termes de
67.000 m2 de bureaux de la SNCB. L'implantation permet
de donner a ce batiment un role de signal, et d'affirmer
'entrée de gare Fonsny.

+ Bureaux Victor : Susceptible d'animer fortement U'Etat 1
du nouveau Quartier Midi, le projet Victor présente désor-
mais une enveloppe optimisée de 60.000m2 de bureaux
sous la forme de deux tours connexes.

Etat 2

L'équilibre programmatique de 'Etat 2 n'est aujourd’hui
qu'hypothétique. Il sera affiné dans le volet 2 lors de la
phase d'étude sur le développement du territoire de gare
coté Senne. A la fois sur lilot France Bara et sur lilot
des deux gares l'ambition affichée est de développer
majoritairement l'offre en logements pour que l'équilibre
bureaux/logements atteigne a terme, et sur un rayon
élargi autour de la gare les 50/50.

Cet objectif est d'autant plus réaliste si l'on prend en
compte l'ensemble des opportunités de développement
autour de la gare, aussi bien au sein du tissu bruxellais,
qu'au niveau du Wiels ou en lien avec le développement
des quartiers autour du canal.

Le développement du quartier de gare devra ainsi
s'accompagner du développement des quartiers environ-
nants et créer de vraies situations habitantes, a l'offre en
logements enrichie et renouvelée.
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VICTOR

FONSNY 1

(TRI POSTAL)

FONSNY 2

JAMAR

95 000-
65 000 M2

67 000 M2

24 000 M2

15 000-
20 000 M2

0 M2

BUREAUX

161 000 -
176 000 M2

12-T4 %

37 500-
40 000M2

0 M2

0 M2

10 000
15 000 M2

10 000 M2

LOGEMENTS

55 000 -
65 000 M2

26-28 %
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HYPOTHESE DE REPARTITION PROGRAMMATIQUE - ETAT 2.




BLOCK 2 35 000 - 35 000 -
45 000 M2 45 000 M2
TLOT FRANCE-BARA 10 000 M2 35 000 -
45 000 M2
25 000 - 60 000 -
35 000 M2 80 000 M2
BUREAUX LOGEMENTS
70 000 - 130 000 -
90 000 M2 170 000 M2
29-46 % 94-711 %
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4. CONCEPT
HABITANT

La déclinaison spatiale d’'un ‘concept habitant’ sur
l'ensemble des situations a proximité de la gare pour-
rait étre l'occasion de penser le développement urbain
du quartier (espaces publics, mobilités, équipements..)
a partir de la qualité et de la diversité des logements
pourvus.

Une plate-forme d'échanges associant les communes
concernées, la Région, le Maitre architecte, les sociétés
publiques de production de logement, les développeurs
privés et l'urbaniste en chef pourrait servir de base pour
'émergence d'une méthodologie voire a terme d'une
entité plus opérationnelle chargée d'assurer la qualité

de U'habitat développé et son intégration dans le projet
du quartier de gare. Cette politique spécifique de trans-
formation du territoire existant par le logement pour-
rait a terme construire une identité commune autour du
concept de gare habitante et permettre le développement
de typologies de logement innovantes en accord avec
'habité contemporain de ce territoire. La fédération d’'une
diversité d'acteurs servirait a enrichir le catalogue des
solutions innovantes d'aménagement et de valorisation,
de montages techniques et d'outils, afin de formaliser
une stratégie a la fois globale d'intervention, de décryp-
ter des potentialités et de répondre délicatement a des
situations spécifiques.

Des produits et typologies de logements innovants peu-
vent étre proposés a la fois en fonction des contextes

spécifiques dans lesquels ils s'inscrivent, des acteurs
impliqués mais également en lien avec une réflexion
globale sur les déterminismes contemporains du loge-
ment. En outre, la domesticité semble un angle d’attaque
intéressant pour penser la relation de Uintimité et de

la métropole surtout dans le cadre d'un quartier hyper-
connecté. Une attention particuliére portée a la valeur
positive de la densité serait l'occasion de repenser

les ameénités publics et équipements nécessaires a un
quartier de gare habité. Une réflexion sous l'angle de la
publicité permettrait de prendre en compte le ‘commun’
comme une nouvelle forme potentielle de publicité. Enfin
la diversitée des modes de vie des habitants ameneés a
pratiquer le quartier de Bruxelles midi appelle a une
réfléxion sur la diversité des dispositifs proposeés.
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DETERMINISMES CONTEMPORAINS DU LOGEMENT

DOMESTICITE

FUJIMOTO - HOUSE N - OYTA

INTERIORITES
PRIVACITES
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DENSITE

L
[ 2
o
=
L

IEEEEERE 1
EREEEEE
W E W

e
Hesommme B
- . i el | J

ANDREA BRANZI - NO STOP CITY ERIC LAPIERRE - 350 LOGEMENTS - PARIS
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A + P SMITHSONS - THE ECONOMIST - LONDRES VIDAL, PONS, GALIANA - TORRE JULIA - BARCELONE

MICRO-ESPACES PUBLICS
ESPACES COMMUNS

SPECTACLE DE LA VILLE

[IMAARSGEE

VIDAL, PONS, GALIANA - TORRE JULIA - BARCELONE MVRDV - MAISON YPENBURG - DELFT

DIVERSITE

DISPOSITIFS EVOLUTIFS

MIXITE TYPOLOGIQUE

DECLINAISONS

BUCHNER BRUNDLER - LOFTHAUS - MVRDV - SILODAM - AMSTERDAM
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SITUATIONS HABITANTES

Dans le cadre de la plateforme ou
‘concept habitant!, il corviendra
d'identifier des situations spécifiques
au sein desquelles mobiliser les
acteurs concernés autour de problé-
matiques communes. Six premiéres
zones potentielles de projets corre-
spondant 4 sik situations habitantes
spécifiqgues clest-a-dire 4 six condi-
tions particuliéres d'habiter ont pour
le moment &té identifiges mais il
conviendra d'affiner leur nombre et
définition. Les critéres pris en con-
sidération sont principalement leur
positionnement stratégique par rapport
au dévéloppement du quartier de gare
du midi, la forte mutabilité d'une par-
tie ou de 'ensemble de leur foncier,
l'existance d'un projet en cours ou
l'arrivee déterminante d'un Elément
nouveau 3 intégrer (gare RER..), la
présence d'une intensité particuliére
existante, et enfin leur rapport au
grand paysage et au réseau global et
local de mobilité. Plus précisément,
ces situations regroupent les par-
celles disponibles, en mutation ou en
projet, qui ont des problématiques et
des temporalités de mutation simi-
laires du fait =oit de leur situation
géographique (mutations ponctuelles
et de pefites échelles au sein du
tissu caractéristiqgue Bruzellois), de
leur lien au paysage (proximité a la
senne), de leur orientation program-
matique (développement 3 dominante
résidentielle et développement d'un
parc métropolitain sur ilot France-
Bara), ou de leur proximitad 3 un pale
existant gqu'il s'agit alors de revalo-
riser et de renforcer (pdle culturel du
Wiels, pale d'équipements scolaires de
l'ilét Goujons).
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Six situations spécifiques identifides,
a développer et intensifier dans le
cadre du schéma directeur et de son
'concept habitant"

ILOT FRANCE BARA
DEVELOPPEMENT & DOMINANTE RESI-
DENTIELLE + PARC METROPOLITAIN

VALLEE DE LA SENNE
DEVELOPPEMENT MIXTE LOGEMENT/
FETITES UNITES DE PRODUCTION AU
SEIN D'UN PARC LE LONG DES VOIES
FERREES

ILOT MARCHANDISES
DEVELOPPEMENT EN LIEN AVEC LE
FROJET CANAL ET LA

NOUVELLE GARE RER

WIELS

RENFORCEMENT DU POLE
CULTUREL PAR UNE OFFRE DE
LOGEMENTS ET ATELIERS

TISSU BRUXELLOIS

MUTATIONS PONCTUELLES ET
REAFFECTATIONS DES BUREAUYX
LIBERES PAR SNCB/EUROSTATION

ILOT GOUJONS _
DENSIFICATION ET REVALORISATION
DES EQUIPEMENTS ET

AMENITES PUBLIOUES EXISTANTES
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IDENTIFIER LES POTENTIALITES DU TERRITOIRE
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[ 1 Intensités actuelles

Structure publique
[ Structure paysagére
| Structure viaire

[ | Projets de mobilité
{gare RER.)
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IDENTIFIER LES MUTATIONS ET OPPORTUNITES FONCIERES

ines e

aeft s
AT Y

[1Bitis mutables du site des abatfoirs, mélange
des fonctions. Moe: OFPM

I ILOT MARCHANDISES, Masterplan/
grandes orientations pour un
projet d'aménagement durable,
MO. SROB

" BIESTEBROECK, Masterplan, PPAS
Biestebroeke, 20117, 30 000 m2
de logements. MO: Anderlecht.
Moe: Aires + BUUR

I PLAN CANAL, Stratégie de dével-
oppement de la zone canal,
2013- MO: Région /

PROJETS EN COURS:

100 1LOT FRANCE BARA, Libération des
bureaux actuellement occupés
par la SNCB

[ ABATTOIRS, Projet de développe-
ment global MO Abatan, 2010.
Halle alimentaire, densification

Moe: Alexandre chemetoff
CONTRAT DE QUARTIER CANAL-
MIDI, Diagnostic et &tude prélimi-
naire:.. Moe: Sum research
CONTRAT DE QUARTIER DURABLE
COMPAS, projet de rénovation ur-
baine, 2013. Péle d'éguipements,
logements solidaires. MO: région,
commune d'anderlecht. MOE:
BUUR/IPE collectif
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TLOT DES DEUX GARES
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HAEBITER LE PAYSAGE

DIVERSITE TYPOLOGIQUE

MONDE BAS HABITE
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MIES VAN DER ROHE - FANSWORTH HOUSE - ILLINOIS CHAMBERLIM - BAREICAN - LOMDRES MIES ¥AN DER ROHE & LHILEERSEIMER
- LAFAYETTE PARK - DETROIT

MIES WAN DER ROHE & LHILEERSEIMER o
- LAFAYETTE FARK - DETROIT =

DOEMA - WEISSE STADT - ORAMIENEURG L'AUC - VILLAGE LANDY - PLEYEL

SOMETHING FAMTAETIC - PILDOTPROJECTEM 'WOMNEN - FLANDRES L'ALIC - CHAPELLE INTERMATIOMALE - PARIS
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TLOT MARCHANDISES
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MICRO POLARITE INTERMODALE
INFRASTRUCTURE, PAYSAGE ET PUEBLICITE

COMPACITE
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GARE - TOKYO GARE - TOKYO

ATELIER BOW WOW - MIYASHITA PARK - TOKYO ATELIER BOW WOW - MIVYASH\TA PARK; TOKYO STANDARD HOTEL HIGH LINE - NEW YROK
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WIEL ARETS - AVB TOWER - DEN HAAG HERZOG & DE MEURON - ST JAKOB TURM - BALE
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WIELS

R LTI ] =} il

HABITER / TRAVAILLER

INTENSITE PLIBLIQUE

'CLUSTER CREATIF'
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Kanakawa Institute of technology workshop, Ishigami

= ANDY WARHALS

sl S
%) “;{ p AP SIVER F‘\i‘!ﬁ?}h; 4
ANDY WARHOL- SILVER FACTORY - NEW YORK ANDY WARHOL- SILVER FACTORY - NEW YORK ISHIGAMI- KANAKAWA INSTITUTE OF TECHNOLOGY

WORKSHQOP

BUCHNER BRUNDLER - LOFTHAUS - BALE

PS1 MOMA - NEW YORK PS1 MOMA - NEW YORK

CARLOS FERRATER - AUDIOVISUAL BUILDING - CARLOS FERRATER - AUDIOVISUAL BUILDING - BARCELONE SANAA- NEW CONTEMPORARY MUSEUM - NEW
BARCELONE YORK
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TISSU BRUXELLOIS
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DIVERSIFICATION
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DE VYLDER - ETUDE POUR ARC EN REVE - NERIGEANT SALOTTOBUONO - MANUAL OF DECOLONIZATION

CHIPPERFIELD - COURTYARD CANTEEN - BERLIN - SQUARE + LE BAL - PARIS

N i, S

5TN4E- ART CENTER - KORTIJK 51N4E- ART CENTER - KORTIJK
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GOUVERNANCE ET
OPERATIONNALITE

Le Schéma directeur dessine une VISION pour le ter-
ritoire de la gare de Bruxelles Midi en 2 ETATS: un ETAT
1 correspondant @ une opérationnalité rapide et un ETAT
2 dont U'enjeu central est de définir le développement
de ce que nous pourrions appeler l'arriére gare ou gare
coté Senne. L' ETAT 1 correspond aux projets qui doivent
s'accomplir dans les 5 années qui viennent, dans un
horizon qui se situe entre 2018 et 2020. Il correspond
en grande partie a ce nous pourrions appeler l'avant
gare actuelle ou gare coté pentagone. L'ETAT 1 opére un
changement trés substantiel dans le paysage bruxel-
lois et dans le quartier de la gare Midi. L'ETAT 2 dont on
situe le terme a 10 ans soit 2025, a pour objet la muta-
tion plus lente du territoire de gare c6té Senne.

La dissociation d'un Etat 1 et 2, qui correspond moins a
un phasage qu'a la mise en place de scénarios cumu-
latifs de développement, permet de définir une vision
cohérente sur l'ensemble du territoire tout en prenant en
compte ses difféerentes temporalités de développement.

Le Schéma directeur est un outil dynamique et évolutif, il
est actualisable tous les ans, et permet de travailler si-
multanément aux deux états. Les conditions de sa réus-
site passent par la mise au point de différents principes:
- PPAS (mise en place d'un document réglementaire dans
lequel s'incarne le projet de la Gare Habitante dans une
sécurité juridique partagée)

- ACTUALISATION DU SCHEMA DIRECTEUR (amener les
projets de U'Etat 2 @ un stade opérationnel avant la fin
de rédaction du PPAS)

- AVANT PROJET DES ESPACES PUBLICS DE L'ETAT 1 (ou
définition programmatique des espaces publics préalable
a une ou des missions de maitrise d'oeuvre)

- SUIVI DES PROJETS DE L'ETAT1 (développement des dif-
férents projets en trés forte articulation avec l'Urbaniste
en chef)

- LA CREATION D'UNE SOCIETE DE GESTION (création
d'une Société de Gestion des Espaces Publics du Quartier
Bruxelles Midi)

- CONCEPT HABITANT (Le concept de «gare habitante» se
décline spatialement dans un périmétre élargi de la gare
Bruxelles Midi, plateforme d'échanges sur le logement)

- CERCLE DE QUALITE ARCHITECTURALE (garantir
'ambition du projet tant dans les formes urbaines produ-
ites, dans les formes architecturales proposées que dans

la nécessaire mixité programmatique recherchée)
L'actualisation du Schéma directeur a la fois sur les
Etats 1 et 2, et la mise en place de ces conditions de
réussite feront U'objet du volet 2 du Schéma directeur.

Ce volet 2 consiste @ accompagner sur 10 ans la mise
en oeuvre du projet urbain et de mobilitg; il permet
d'affiner les propositions du volet 1 (élaboration du
schéma directeur), d'intégrer les incertitudes actuelles,
et d'accompagner lopérationnalité des projets immobil-
iers, de mobilité et d'espaces publics dans une méme
approche de co-production avec tous les acteurs du
territoire de gare. Une série de fiches de projets établie
dans le cadre de ce Schéma directeur préfigure une série
de prescriptions précises qui permettront d'établir et de
suivre les grands principes programmatiques et architec-
turaux pour chaque projet. L'actualisation du Schéma di-
recteur permettra également d'affiner les propositions en
matiére de programmation a la fois des rez-de-chaussée,
des bureaux et des logements, et les mesures propo-
sées en matiére de mobilite. Cette mission de suivi aura
enfin pour objectif de penser au montage et procédures
appropriés a chaque projet, et de veiller au respect des
prescriptions et exigences coproduites dans le cadre de
ce Schéma directeur.
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OPERATIONNALITE ET TEMPORALITE

2014 2015 2016 2017 2018
I 1 I 1 1

SCHEMA DIRECTEUR ' ' ' :

ETUDE PROGRAMMATION RDC

® CREATION SOCIETE DE GESTION

ETUDE DE PROGRAMMATION +
AVP ESPACE PUBLIC

ACTUALISATION SD + SUIVI DES PROJETS DE L'ETAT 1

PPAS

CONCOURS)

GRAND QUADRILATERE
POLE MULTIMODAL
LOBBY + RUE COUVERTE
TOUR DU MIDI

CONCOURS

ONCOURS

(CONCOURS)

PN
@

PETIT QUADRILATERE
CONCOURS

(L ELEEELY TELEREEEEE TELT

PROJET JAMAR
PROJET CONSTITUTION

ESPLANADE DE
L'EUROPE

BLD DU MIDI
PROJET VICTOR
PROJET FONSNY |
PROJET FONSNY Il

1 DEPOSE PERMIS TRAVAUX

CONCOURS

e

CONCOURS

[P SEpEpEY R Ry Py S T S ey TR Sy " . ——

B e T

ADAPTATION BU CADRE REGLEMENTAIRE

_______________________________________________________

INTERIEUR GARE

{LOT FRANCE BARA
EONCOURS

ILOT DES DEUX GARES

ILOT MARCHANDISES

WIELS
BIESTEBROECK
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2019

2020

2021

2022 2023

2024

LIVRAISON

ETAT |
B

ACTUALISATION

ENTERREMENT TRAM

50 + SUIVI DES PROJ

WAY / LIBERATION RUE COUVERTE

ETS DE L'ETAT 2

[

0 JONCTION DOUBLEMENT

ETAT 1|
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DEUX ETATS POUR LE DEVELOPPEMENT D'UNE GARE HABITANTE

7 zuw'w Hr 1“ ﬁ’ F A

ETAT II

DEVELOPPEMENT DU TERRITOIRE DE GARE
"COTE SENNE" & L'HORIZON 2025, DONT LILOT
DES DEUX GARES, L'ILOT FRANCE BARA ET
LILOT MARCHANDISES
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PROJETS ET ORIENTATIONS SUR LA

TRANSFORMATION DU QUARTIER DE GARE A
L'HORIZON 2018-2020



CONDITIONS DE REUSSITE DU SCHEMA DIRECTEUR

PPAS

Le Schéma directeur doit s'incarner dans des documents réglementaires
permettant a tous les acteurs de s'inscrire dans ce grand projet dans une
sécurité juridique partagée.

Un PPAS intercommunal doit étre lancé suite a l'approbation de ce schéma
directeur sur le périmétre de UETAT | et étendu ensuite a UETAT Il (suite aux
études sur la transformation de l'arriére gare et l'intégration éventuelle de la
gare internationale).

ACTUALISATION DU SCHEMA DIRECTEUR

En paralléle a U'élaboration du PPAS, les orientations prises par le schéma

. . . . . . » : . LA GARE HABITANTE
directeur doivent étre ajustées en fonction de 'évolution des expertises sur

SCHEMA DIRECTEUR

les contraintes techniques liées a chaque projet, de la mutation anticipée de DE LA GARE DE BRUXELLES-MIDI
certains ilots, du phasage général du développement du territoire de gare. ;
En particulier, les développements de lilot France Bara et de lilot des deux V2

gares doivent étre précisés pour les amener a un stade opérationnel avant
la fin de l'élaboration du PPAS.

lac

AVP ESPACE PUBLIC P

Il faut envisager une mission d’'Avant Projet des espaces publics de UETAT Q\ " /%:g

| de telle fagon a ce que les différents protagonistes sur le site puissent
travailler autour d'un document d’assemblage et de repérage des actions des
différentes maitrises d'ouvrage. L'AVP des espaces publics permet de régler
les limites de prestation des différents acteurs qui vont intervenir sur le
site, la cohérence spatiale, les continuités physiques a assurer, les niveaux 4H
topographiques des différents espaces, etc.

SUIVI DE PROJETS DE L'ETAT 1

Les projets décrits dans UETAT | devront étre développés en trés forte articu-
lation avec U'Urbaniste en chef. Les systémes d'ateliers « Urbaniste en chef
» seront poursuivis et devront permettre de construire une co-production
efficace permettant a toutes les parties de garantir les qualités attendues.

SCHEMA DIRECTEUR V2 JANVIER 2016



LA CREATION D'UNE SOCIETE DE
GESTION DES ESPACES PUBLICS DU QUARTIER
BRUXELLES MIDI

Il est trés fortement conseillé qu'une Société de Gestion des Espaces Publics
du Quartier Bruxelles Midi puisse voir le jour dans un horizon que nous
fixons & 2016. Celle ci devra trouver des accords et des partenariats avec la
SNCB (gestion des espaces gare). Il est proposé de travailler en atelier & sa
constitution avec l'ensemble des acteurs concernés.

UNE PROGRAMMATION AMBITIEUSE ET COHERENTE A
L'ECHELLE DU QUARTIER HABITANT DE
BRUXELLES MIDI

Une mission de programmation globale des rez-de-chaussée est en cours,
notamment sur les espaces concernés par UETAT |. Cette réflexion doit pou-
voir étre poursuivie et renforcée que ce soit dans les contenus ou sur les
formes de montages qu'il faut envisager.

LA CONSTITUTION D'UN CONCEPT HABITANT POUR LE
QUARTIER BRUXELLES MIDI

Nous avions introduit cette notion de « gare habitante » et donc d'un con-
cept habitant a décliner spatialement dans le périmétre élargi de la gare
Bruxelles Midi. Nous proposons qu'une plate-forme associant les communes
concernées, la Région, le Maitre architecte, les sociétés publiques de produc-
tion de logement, les développeurs privés et l'urbaniste en chef continuions
a travailler a 'émergence d'une méthodologie, d'une plate-forme d’échanges
pour aller & plus long terme a une entité plus opérationnelle chargée de
penser le développement urbain du quartier a partir de la qualité et de la
diversité des logements pourvus.

UN CERCLE DE QUALITE ARCHITECTURALE POUR LE
PROJET BRUXELLES MIDI

Enfin, un cercle de qualité architecturale peut étre constitué permettant de
garantir 'ambition du projet tant dans les formes urbaines produites, dans
les formes architecturales proposées que dans la nécessaire mixité program-
matique recherchée. Il ne s'agit pas d’'une entité opérationnelle mais d'un
groupement d'experts qui veillerait ponctuellement aux principes énoncés

par le schéma directeur par exemple par l'organisation et la délibération de
concours pour les projets.
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ETAT 1 (2018-20)

L'Etat 1 ou premier état de complétude est fixé a partir
de la date de livraison du projet Constitution. Une fois le
tramway enterrg, la rue couverte libérée et le pole multi-
modal réorganisé la surface d’échanges peut se déployer
et mettre en cohérence les nouveaux ensembles urbains
développés.

Ces premiers développements et premiéres réalisations
sont a la fois des projets de requalification des espaces
publics, des projets de réhabilitation d'infrastructures
ferroviaires, de régénération de batiments existants, des
constructions de logements et de nouvelles tours de
bureaux. Ils participent tous a leur échelle & l'inscription
durable d'une nouvelle identité pour le quartier de gare
Bruxelles Midi.

Ces projets, dont les grands principes sont affichés ci-
aprés, sont a affiner et a développer avec leurs por-
teurs. Mais chacun d'entre eux doit comporter toutes les
conditions indispensables a la construction d'une gare
habitante, a la fois par leur programmation, leur implan-
tation au sein de la surface d'échanges, leurs gabarits, et
les qualités architecturales qu'ils développent.

Dans certains espaces autour de la gare, des usages
temporaires peuvent étre envisagés afin d’aider a la
requalification rapide du quartier et de son image. Il ne
s'agit pas d'étre contre-productif par rapport @ l'ambition
de sa revalorisation avec des programmes trop alter-
natifs mais plutot de permettre aux habitants de se
réapproprier le quartier avant méme la complétude de
U'Etat 1. Les initiatives habitantes, autour par exemple du
caractére forain présent dans le quartier, ou autour du
concept de village alimentaire accéléreront la ré-habi-
tation des lieux. Des moments de féte, des événements
ponctuels pourront étre par exemple organisés au sein
du petit quadrilatére en l'attente d'une programmation de
‘résultat’ basée sur le développement préalable du grand
quadrilatére, de 'équipement sur Jamar et de la pépin-
iere. On peut également envisager que l'ouverture de cer-
tains espaces comme le grand quadrilatére s'échelonne
dans le temps afin que leur réappropriation débute avant
la libération de la rue couverte. Enfin, des structures lé-
géres peuvent étre installées, des kiosques de restaura-
tion place Horta par exemple, afin d'anticiper la mutation
des skyline bas et l'animation de 'espace public.
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POLE MULTIMODAL

Mom de batiment

Année
Fonction(s)

Caractéristiques
et prescriptions
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: Pole multimodal

+ 2018 - 2020

. Stations de bus,

accés tram et métro

: Développement d'un croissant de
mobilité qui aligne dans un méme
mouvement l'ensemble des terminus
de bus et des accés aux trams et
métros dans un soucis de lisibilité et
de visibilité optimales. Un jalonne-
ment Logique et clair en découle.
Intégration des ces &léments de
mobilité dans l'espace public par une
définition architecturale approprige et
mise en cohérence avec les déve-
loppements & proximité: terminus de
bus et grand gquadrilatére, terminus
de bus et socles des tours Victor et
Midi.
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POLE MULTIMODAL
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NOUVEL ACCES ' 4
METRO/TRAM EXTERIEUR e
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ACCES METRO/TRAM EXISTANT ELARGI
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LOBBY / RUE COUVERTE

Mom de batiment
Année
Fonction(s)

Caractéristiques
et prescriptions

l-_;L'_UI_'a_'I:EI T

: Lobby / Rue couverte

2018 - 2020

: hall de gare, entrée du grand
quadrilatére; lobby d'orientation et
d'information, services a la mobilité,
gspace public d'exception

: Espace noble el précieux, 3 la

fois intérieur et extérieur, il gére

la transition entre lintérieur de la
gare, l'espace public, et 'entrée du
grand quadrilatére et de sa halle
alimentaire. Il en fait un seul et
meme environnement continu qui se
distingue par un traitement archi-
tectural et lumineux spécifique. Il se
superpose au pdle multimodal dont
il oriente et redistribue les flux, et
assure les services 4 la mobilité .
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LOBBY / RUE COUVERTE

CONTINUITE FONSNY

ui ”
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GRAND QUADRILATERE

MNom de batiment
Année
Fonction(s)

: Brand quadrilatére

+ 2018 - 2020

: Halle alimentaire, espace vélo
(parking + réparation) + commerces
et horeca

: Espace infrastructurel réouvert au
public dans sa totalité.

Contraintes technigues & &fudier
précisément, régénération en fonetion
sur la base du minimum d'altération
et de dissimulation de la structure et
des gualités originelles.

Travaux d'insonorisation
indispensables.

Caractéristiques
et prescriptions
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REPARTITION PROGRAMMATIQUE

COMMERCES: 1500 M2 ESPACE VELO: 1500M2 HALLE ALIMENTAIRE: 6000M2 HORECA: 1500M2
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CONTRAINTES TECHNIQUES ET ADRESSAGE PUBLIC

I STRUCTURE INTOUCHABLE I 11URS PERFORABLES A 20% * I URS MODIFIABLES PONCTUELLEMENT

* Contraintes techniques annoncées par la SNCB
dont les modifications possibles doivent étre
évaluées au regard de données structurelles et
d'évaluations financiéres précises, et du dével-

oppement programmatique envisagé du grand

quadrilatére.

PENA ARCHITECTURE - MINI MALL - ROTTERDAM
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GRAND QUADRILATERE

SCHEMA DIRECTEUR V2

! HALLE ALIMENTAIRE
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TERMINUS BUS
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TOUR DU MIDI

Nom de batiment : Tour du Midi = D —i""y

Année 2018 - 2020 :

Fonction(s) : lobby + commerces Nmﬂ "

Caractéristiques : Réhabilitation du socle afin de - o] m i

et prescriptions le faire participer au skyline bas ! C g [ ‘H v |
du guartier habitant, d'animer une L ~ h

partie de l'esplanade de l'europe et = i m
d'accompagner les flux entre la gare 'l-li]]l! _l . l .: . —!]),
-5 5 al -

et le pentagone. Aménagement de la
nécessaire coexistence entre les lob-
bys de la tour, les nouveaux services
ouverts au public et les bassins de
refroidissement.
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REPARTITION PROGRAMMATIQUE

SCHEMA DIRECTEUR V2

~ COMMERCES 800M2

[ Losay: 150M2

JANVIER 2016



MORPHOLOGIE DU SKYLINE BAS ET ADRESSAGE PUBLIC

= A - £ | |
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KAZUYO SEJIMA & ASSOCIATES -

OFFICE BUILDING - SHIBAURA RENZO PIANO - CENTRAL SAl
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ESPACE PUBLIC (ESPLANADE DE L'EUROPE)

: Esplanade de |'Europe et Boulevard
du Midi

+ 2018 -2020

: Marché et espace public

: Mise en cohérence de l'espace
public avec ses contraintes asso-
ciées: réorganisation du marché dans
le sens de la nouvelle orientation et
plantation massive d'arbres selon
une trame de 7.5m x 7,5m, fran-
chissement du boulevard retravaillé
par une réduction de l'emprise de

la voiture et la facilitation des flux
piétons.

Travail sur les différentes couches
de la surface d'achanges pour mettre
en place un espace public confor-
table et faciliter la déambulation et
le repérage du piégton.

Mom de batiment

Année
Fonction(s)
Caractéristiques
et prescriptions
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ESPACE PUBLIC

STATION BUS QUEST

LS
STATION BUS EST
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MARCHE REORGANISE

STATION CONSTITUTION
STATION CONSTITUTION

PETIT QUADRILATERE

ESPACE PUBLIC ELARGI
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ESPACE PUBLIC (PLACE HORTA)

Nom de batiment

Année
Fonction(s)
Caractéristiques
et prescriptions

1

: Place Horta

: 1ére phase 2017

: Espace public + food court potentiel
- En état 1, restitution de la continui-
té entre 'esplanade de 'Europe et la
place par le déplacement de la tré-
mie d'accés au Q-park au plus prés
de la rue Bara. Eventuelle mise en
place d'un food court provisoire pour
remplacer la restauration d'intérieur
de gare et animer la gare en atten-
dant que le block 2 soit réaménagé
et ses skylines bas activés. Dans un
second temps, travail important sur
le nivellement de la place en accord
avec la contrainte technique du Q-
park et la différence de niveau entre
la place et la rue Bara.
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AMNESTY SHOP

1

BOX PARK POP UP MALL - LONDON

=

== o o =
U T i U T s T T
& DFHUU v UU@

a

H
H
H
H
H
H
H
H
H
U
U

—m | e o
o o o o o o 0|
= o o o o o o
2 = T — s SRR - - N i R | A
o m] (m] [m] m] o
==
D D D D D D m=
o o o ) Qa O a o o | ]
—x
o o Ogof O ] o o o o
d 0?7 o u] O == * o &
T
= [u} o % (m] gnD
. & o a [m] [} a o

BRUXELLES MIDI 207



ESPACE PUBLIC (PLACE HORTA - ETAT 2)
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PETIT QUADRILATERE

Nom de batiment : Petit quadrilatére

Année : 2018 -2020

Fonction(s) - ouvert aux initiatives locales
Caractéristiques : Dans un premier temps, travaux
et prescriptions minimum de mises aux normes né-

cessaires a l'accueil de public.
Ouvertures temporaires a des éveéne-
ments, initiatives.

Respect de la structure et des
qualités intraséques de cet espace
infrastructurel a valeur patrimoniale.
Dans un second temps, travaux
d'insonorisation et mise en place
d'équipements et de services.
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ADOLPHE APPIA - ORPHEUS - HELLERAU
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HYPOTHESE DE REPARTITION PROGRAMMATIQUE

POTENTIEL COMMERCIAL 1050M2 POTENTIEL INITIATIVES LOCALES: 2350M2

(initiatives qualitatives qui permettent aux habitants de

se réapproprier le quartier: organisation d’événements et
d’expositions temporaires, initiatives autour du caractére
forain présent dans le quartier, organisation de moments
de féte pour réapprendre a habiter les lieux et permettre la
rencontre, initiatives autour des cultures urbaines, pratiques

sportives..)

L)
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IMMEUBLE JAMAR

Nom de batiment : Jamar

Année 2018
Fonction(s) - mixité de logements,

commerces et équipement privé
Caractéristiques : Barre de logements de 28m de haut

et prescriptions maximum au dessus de la trémie de
tram dont les conséquences tech-
niques restent a approfondir.
Distribution en coursives au Nord,
diversité des logements.
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REPARTITION PROGRAMMATIQUE

EQUIPEMENT PRIVE: 3000M2

LOGEMENT: 10000M2

COMMERCES 1000M2

28M

28M

21M

17 M

139 M

SUD

EST



MORPHOLOGIE DU SKYLINE BAS ET ADRESSAGE PUBLIC
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IMMEUBLE JAMAR

o i

8 EQUIPEMENT PRIVE
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VICTOR

Nom de batiment

Année
Fonction(s)

Caractéristiques
et prescriptions

. Victor

2018 - 2020

: Bureaux, logements, équipement,
commerces et services au logement
: Trois tours d'un max. de 140 m de
haut développant une mixité bu-
reaux/logements conséquente.
Alignement des tours a la trame
générale du quartier, passage public
vers le parc grisar.
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REPARTITION PROGRAMMATIQUE

EQUIPEMENT: 2 500M2

[ BUREAUX: 65 000M2

LOGEMENT:

COMMERCES / SERVICES

4 700M2

VICTORINE 35 000M2 +

150 M

140 M

VICTORIA 2 500M2

126 M

27

82 M
21 M

10M

OUEST

NORD

JANVIER 2016
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MODULARITE DU PLAN TYPE

FpvT

SANAA - KITAGATA APARTMENTS - GIFU LACATON & VASSAL - TOUR BOIS LE PRETRE - PARIS
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LOBBY TRAVERSANTS ET PARTITION DU SKYLINE BAS

SKYLINE BAS LOBBY LOGEMENT LOBBY BUREAUX

ALDO VAN EYCK - PLAYGROUND - AMSTERDA

SCHEMA DIRECTEUR V2 JANVIER 2016



MORPHOLOGIE DU SKYLINE BAS ET ADRESSAGE PUBLIC

(1) EQUIPEMENT  (2) COMMERCES ~ (3) SERVICES AU LOGEMENT ~ (4) L0BBY  (5) ESPACE COLLECTIF PRIVE

£ ‘,.'( I_.". ._.". 'l f: / !- i il \
= 1 e
A + P SMITHSONS - THE ECONOMIST - LONDRES SOM - MANUFACTURERS HANOVER TRUST - NEW-YORK
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ESPACE PUBLIC (PLACE BARA)

Nom de batiment

Année
Fonction(s)
Caractéristiques
et prescriptions

: Place Bara

: 1ére phase 2017

. Espace public

. L'llot central aujourd’hui détaché des
fagades adjacentes et contraint au
milieu des flux routiers est subdivisé en
plusieurs micro-espaces publics confor-
tables dont l'articulation piétonne a la
fois avec Cureghem et avec le territoire
de gare est améliorée. L'aménagement
de la place est traitée en continuité avec
la surface d’échanges: matérialité, trame,
mobilier, signalétique et paysage sont
homogénéisés avec l'ensemble des es-
paces publics du quartier Midi. La place
Bara en devient une des portes d’entrée
principale, un lieu important d'accroche
aux quartiers. (schéma routier a affiner
dans le cadre du volet 2 du SD)
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BRUEL DELMAR HAUTE DEULE RIVER BANKS
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FONSNY 1

Nom de batiment
Année
Fonction(s)

Caractéristiques
et prescriptions

1

C 11 T -

—n
S

,j“féaﬂj

= 1 iy L

. Fonsny + Tri Postal

: 2018 -2020

: Bureaux, commerces et

services

: Ensemble de trois objets distincts
d’une hauteur maximale de 395 m,
aux hauteurs crénelées et equili-
brées, reliés sur plusieurs niveaux au
dessus d'un skyline bas conséquent
et ouvert. Des liaisons ponctuelles
supplémentaires de ces trois objets
peuvent étre envisagées.
Conservation et réhabilitation du tri
postal.
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REPARTITION PROGRAMMATIQUE

[ BUREAUX: 67 000M2 (+ 24000M2 AFFECTATION PROVISOIRE DU TRI POSTAL )

SCHEMA DIRECTEUR V2 JANVIER 2016



QUALITE ARCHITECTURALE: UN ENSEMBLE DE SINGULARITES
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LE TRI POSTAL: UN PROGRAMME EVOLUTIF DANS LE TEMPS
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POTENTIEL: R+5 (X 4000M2) = 24000M2

Pistes programmatiques: Bureaux, espace culturel, galleries, centre d'exposition et de
congrés, logements, pépinniére d'entreprises orientées vers la production agricole en

ville ou les nouvelles technologies, espaces de co-working.)

¥

MOZINOR - MONTREUIL RECONVERTION TRI POSTAL - LILLE LOGEMENTS
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ARTICULATION DU SKYLINE BAS

o (m) a o
==
a (m] o
0 o e 8 o
e
O O O o O o o
o m [m] [m] o o o j 7E
e = SHS
] a (m] o o s
H ] [m] ) o o @
J =1
O = O (m] o o o
| i T I
! | | i /
1
/
/
/
] /
o //
| /
/
1)

—

1 BEEE

@)=
(EI)

I 1:0v~ux DE DISTRIBUTION

SKYLINE BAS LOBBY BUREAUX

SCHEMA DIRECTEUR V2 JANVIER 2016



=
HUGH STUBBINS - CITIGROUP CENTER - NEW YORK CITY OMA - DE ROTTERDAM - ROTTERDAM
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FONSNY 2

Nom de batiment : Fonsny

Année : 2018-2020

Fonction(s) : Bureaux, logements, commerces et
pepiniére d’entreprises

Caractéristiques : Ensemble mixte de 70 m max. de 2

et prescriptions objets distincts avec impérativement
une tour de logements étudiants et
une tour de bureaux ou youth hostel,
sur un socle commun destiné a une
pépiniére d'entreprises.
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HYPOTHESE DE REPARTITION PROGRAMMATIQUE

[ BUREAUX: 20000M2 + 67000M2

SCHEMA DIRECTEUR V2

Y Yy

LOGEMENT: 13000M2

AUTRES: 3000M2 + (24000M2)
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FONSNY 2: UNE ENTITE MIXTE

OPTION 1

COIMM\ERCES[ SERVICES
LIES A LA PEPINNIERE

QPTION 2

PEPINIERE
D'ENTREPRISES

(3) LOGEMENTS ETUDIANTS

(&) BUREAUX
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:

(5) TERRASSES + SQUARE/
AIRE DE JEUX

@

|

@ ESPACES COMMUNS
DU YOUTH HOSTEL
OU LIES A LA PEPINNIERE

@ PEPINIERE

D'ENTREPRISES

YT Y YTy Ty

@ YOUTH HOSTEL
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%

LOGEMENTS (5) TERRASSES + SOUARE/
ETUDIANTS AIRE DE JEUX
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ETAT 1 (2020)
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ETAT 2 (2025)

Le terme de " ETAT 2 se situe @ 10 ans soit en 2025,

Il répond a la principale ambition de renforcer la VISION
de la Gare Habitante par un développement sur les par-
ties Sud du quartier c'est-a-dire d'un développement du
coté “Senne” de la gare Bruxelles Midi. Définis par un
foncier moins contraint, de grandes qualités paysageres,
un tissu existant traditionnel qu'il est possible a la fois
de réhabiliter et de densifier, ces quartiers présentent un
potentiel élevé de développement résidentiel (méme si
les fonctions d'industrie urbaine et tertiaire doivent étre
maintenues), pouvant ainsi considérablement intensifier
'habité de ce territoire de gare et contribuer a 'équilibre
programmatique souhaité. A la fois dans une perspec-
tive d'étirement du territoire de gare, de desserrement de
la surface d'échanges et dans la volonté de faire de ce
territoire un quartier de gare habitante, il est crucial de
penser dés maintenant leurs mutations.

“’arriére gare” ou gare “coté Senne” est un quartier
sous-valorisé qui ne fait actuellement pas suffisamment
partie du territoire de la gare Bruxelles-Midi. L'entrée/
sortie de gare de ce coté est sous utilisée et trés peu
mise en avant. Pourtant, ce quartier est en pleine muta-
tion et comporte des disponibilités fonciéres bien plus
importantes que les espaces a proximité directe de

la gare et de l'entrée de gare “coté Pentagone” dont
l'évolutivité est limitée.

“’arriére-gare” regroupe un grand nombre de parcelles
mutables, si l'on prend en compte la totalité des bati-
ments en mauvais état ainsi que les batiments qu'occupe
la SNCB amenés a devenir vacants d'ici quelques années.
L'ilot des deux gares abrite des batiments tertiaires
récents mais on peut d'ores et déja anticiper leurs muta-
tions, surtout dans la perspective d'une densification et
intensification du caractére habité du territoire de gare.
Parce qu'ils ont le potentiel d’accueillir un nombre trés
important de logements & proximité de la gare (Uilot
France-Bara se situe en sortie directe de la gare “coté
Senne” et Uilot des deux gares & moins de 400m), le
développement des ilots de “l'arriére gare” ou de la "gare
coté Senne” représente un enjeu important pour la mise
en place d'un territoire de gare “habitante”. Ils constitu-
ent le réservoir de logements principal du quartier de
gare habitante.

Ils caractérisent de plus Uentrée du territoire de gare
depuis le ring. En affichant un caractére composite le
long de l'axe métropolitain, ils ont le potentiel de donner
le ton du quartier de gare et mettre en avant la nouvelle
identité que souhaite revétir la gare.

Sur France-Bara sont ainsi envisagés le développement

mixte a dominante résidentielle ainsi que la conserva-
tion et la réhabilitation maximale des iléts traditionnels.
Des percées visuelles et physiques secondaires Est-Ouest
permettent de conserver 'échelle de lilot tout en auto-
risant des traversées piétonnes a plusieurs endroits. Un
développement mixte au niveau de la painte de lilot des
deux gares avec une densité de tertiaire, des commerces,
des services et un équipement culturel d'envergure
régional amorceraient un espace public d'échelle métro-
politaine le long de la Senne, le Parc des rails congu sur
une partie comme un parc habité avec des logements
aux densités et hauteurs variées. La continuité publique
N/S de la vallée sera un élément déterminant dans le
développement du territoire de gare c6té Senne avec
notamment l'aménagement d'un espace public d’échelle
meétropolitaine entre la gare et la rue des Vétérinaires en
prolongement de la place Horta. et espace public aurait
l'échelle adéquate pour pouvoir accueillir des espaces et
évenements sportifs et culturels de relativement grande
ampleur. Il pourrait devenir a terme un véritable espace
vert a proximité directe de la gare.

Ce maillage d'espaces publics s'accompagnera d'un
traitement particulier des skyline bas enfin de rétablir la
production au coeur de l'urbain tel qu'il l'était tradition-
nellement dans ces quartiers: petites activités de produc-
tion, pépiniéres d'entreprises, équipements, soho, services
de proximité..Tout en confortant l'offre en équipements et
services résidentiels.

A la fois au sein de lilot France-Bara et de lilot des
deux gares, une grande diversité typologique et une
mixité de produits et de gammes assureront le dével-
oppement composite du quartier Midi. Avec une hauteur
maximale fixée a plus ou moins 50 m, une densifica-
tion non négligeable mais controlée viendra renforcer
l'urbanité de ce territoire.

Ces projets seront par ailleurs développés dans le cadre
de la plateforme d'échanges du ‘concept habitant’ et
pourront s'accompagner de mutations paralléles, au sein
des quartiers par exemple.

Bien que ne faisant pas partie de la méme phase opéra-
tionnelle, 'ETAT 2 doit étre traité de maniére simultanée
a UETAT 1 (phase opérationnelle rapide). Le Schéma
Directeur est en effet un document vivant et dynamique
qui doit étre en capacité de travailler parallélement aux
différents enjeux posés par ce territoire de gare. La pro-
chaine actualisation du schéma directeur aura donc pour
objet principal le développement des territoires de gare
“coté Senne”.

BRUXELLES MIDI 245



%7 ARG 0RE




t ~ - ’
: .
=id IEET NIB 574
.. | } Il."l::‘-t"'II B . I“‘.-"'t;
E B
X 4 i




ETAT 2 - PROJETS

AT

&

i :&{{ \\’{1 7{{ .‘._‘ R

JAE PR i

v W NN NN ENE WY WA

e et i

BLOC 2 1LOT FRANCE BARA

SCHEMA DIRECTEUR V2 JANVIER 2016



ERa

< N .
G

SR RS

.\/V/

QLS

B .//r//rA X

227

ILOT MARCHANDISES

2K, uw“\s

—
SR Y
i AR
A A =
=
gl
S

ILOT DES DEUX GARES

TISSU BRUXELLOIS
BRUXELLES MIDI 249

SITUATIONS HABITANTES

WIELS



ILOT FRANCE BARA

Nom de batiment :ilot France Bara

Année : 2025
Fonction(s) : logement, bureaux, activités
Caractéristiques : Développement mixte & dominante

et prescriptions résidentielle aux formes, gabarits et
hauteurs variés sous la forme d'une
réinterprétation contemporaine de
U'ilot traditionnel du tissu bruxellois.
Plateaux d'activités et unités de
production en ‘coeur’ d'ilot.
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HYPOTHESE DE REPARTITION PROGRAMMATIQUE

BUREAUX: POTENTIEL DE 10000M2 LOGEMENT: MIN. 40000M2 EQUIPEMENTS: 2300 M2

COMMERCES : 2000 M2 ACTIVITES: POTENTIEL DE 5000 M2

SUD-EST

5
=

e YYYYYY

NORD-EST
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MORPHOLOGIE DU SKYLINE BAS ET ADRESSAGE PUBLIC

(1) FEQUIPEMENT  (Z) COMMERCES/SERVICES AUX LOGEMENTS — (3) ACTIVITES (4) MICRO-ESPACE PUBLIC / SQUARE

(5) PARC METROPOLITAIN

XDGA - ILOT SAINT MAURICE - LILLE
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BLOC 2

Nom de batiment
Année
Fonction(s)

Caractéristiques
et prescriptions

: Bloc 2

: 2025

: Bureaux, logements, commerces et
services au logement

: Percées et ouvertures nombreuses
notamment en alignement avec les
rues Rossini et rue de UInstruction,
décomposition en plusieurs objets,

richesse du skyline bas .
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TLOT DES DEUX GARES (PREMIERES HYPOTHESES)

Nom de batiment :ilot des deux Gares

Année 02025

Fonction(s) . logement, bureaux, activités, parc
Caractéristiques . Développement mixte a dominante

et prescriptions résidentielle aux formes, gabarits et
hauteurs variés sous la forme d'un
parc «habité». Plateaux d'activités et
unités de production en ‘coeur’ d‘ilot.

COMMERCES/ACTIVITES | BUREAUX POTENTIELS
5000 - 10 000 M2 25 000 - 35 000 M2

EQUIPEMENTS TOTAL
15 000 - 20 000 M2 ENV. 125 000M2

SCHEMA DIRECTEUR V2 JANVIER 2016



MIES VAN DER ROHE & LHILBERSEIMER - LAFAYETTE PARK - DETROIT MIES VAN DER ROHE & LHILBERSEIMER - LAFAYETTE PARK - DETROIT

25M

55 M

25M

HYPOTHESES DE REPARTITION PROGRAMMATIQUE
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SCHEMA DIRECTEUR BRUXELLES-MIDI

ANNEXE |

STRATEGIE EQUILIBRE PROGRAMMATIQUE

1. EQUILIBRE LOGEMENTS / BUREAUX
2. STRATEGIE ECONOMIQUE
3. STRATEGIE HABITAT
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Un des objectifs principal de la région est la concentration
de l'offre en bureaux dans les zones a proximité directe
des trois grandes gares de Bruxelles, dans le but de ren-
forcer U'emploi & Bruxelles tout en favorisant les trans-
ports collectifs. Le PRDD inscrit d'ailleurs la gare du Midi
comme centralité métropolitaine a renforcer confirmant
ainsi qu'il est essentiel de développer majoritairement les
zones d'accessibilites maximales. Le fait d'autoriser des
densités plus élevées autour des gares et la création de
bureaux sur ces sites implique en effet de ne pas per-
mettre la création de bureaux dans des zones périphéri-
ques mal desservies.

La croissance de l'emploi tertiaire a Bruxelles n'appelle en
soi pas l'augmentation nette de la demande en nouveaux
bureaux. Mais malgré l'atonie actuelle du marchg, le ren-
forcement du pole tertiaire dans la zone du Midi répond
aux objectifs a long terme de la région. Il semble oppor-
tun de rendre possible le développement des bureaux au
cours des prochaines années et dans un périmétre assez
restreint autour de la gare du Midi. D'autant plus qu'il est
nécessaire de développer un volume suffisant de bureaux
pour conserver un des occupants majoritaires du quartier,
la SNCB.

Actuellement, la concentration des bureaux autour des
trois gares est relativement faible. Elle représente seule-
ment 17% du stock. Selon l'analyse immobiliére du quart-
ier midi confiee par U'ADT a l'agence DTZ en Juin 2012,
un objectif de 25 pourcent de loffre de bureaux autour
des principales gares de la capitale serait un aobjectif a
privilégier, ce qui représenterait un total de 1 500 000 m2
de bureaux supplémentaires. Or les quartiers aux abords
des autres gares arrivent & saturation, surtout aprés la
période de fort développement que les quartiers du Nord
(Tour et taxi, WT' tower.) et de Bruxelles Centre connais-
sent actuellement. Dans le quartier du Midi, les possi-
bilités d’accroissement sont plus nombreuses, tout dabord
parce que le taux de vacance est trés faible (1,55%) en
comparaison avec celui du centre (7,19%) et du quartier
Nord (7,43%) et que le stock total y est beaucoup moins
important. Le quartier du Midi totalise 588 000m2 de bu-
reaux contre 1 506 00m2 au quartier Nord.

SCHEMA DIRECTEUR V2 - ANNEXES

La zone Midi est donc un point d'attention majeur et un
quartier particuliéerement stratégique pour la réalisation
des objectifs de la région. Elle est amenée a devenir un
quartier d'affaires majeur de la région a vocation plutot
internationale si l'on veut tirer pleinement profit de sa
grande accessibilité.

Il est cependant essentiel de revisiter la notion de quartier
d'affaires. Il s'agit avant tout de faire de ce quartier un vrai
quartier habité, vivant et animé. De nombreuses études et
nouvelles expériences en matiére de quartier d'affaires
confirment la tendance de développement d'un nouveau
modéle de quartier d’affaires plus compact et plus mixte
qui ne privilégie pas seulement l'accessibilité et loffre
mais aussi l'ambiance, les qualités urbaines, la proximité
de services et commerces.. Ce qui attire aujourd’hui les
investissements et les talents ce sont surtout des écosys-
témes, des assaciations intelligentes d'acteurs, de fonc-
tionnalités, de qualités d'environnement.

Le quartier du Midi doit donc saisir U'opportunité de se ré-
inventer comme quartier d’affaires résolument contempo-
rain en s'appuyant notamment sur sa spécificité a l'échelle
de la région: son caractére composite. Il présente en ef-
fet déja les prémices des caractéristiques des nouveaux
quartiers d'affaires européens les plus attractifs: proximité
d'un hub trés efficace pole de services et de commerc-
es, proximité des quartiers habités..Il doit continuer & se
proposer comme espace de choix multiples en diversifi-
ant et actualisant Uoffre urbaine, favorisant la mixité et
'hybridation des fonctions et des espaces.

Il s'agit également de prendre en considération 'évolution
importante de la population sur l'ensemble de la région
et plus particulierement de part et d'autre de la gare, et
donc le besoin croissant en logements. D'ici 2020, one
stime qu'il y aura environ 140 000 personnes en plus dans
la région, nécessitant 80 000 logements supplémentaires.
Les 4000 nouveaux logements par an, reconversions com-
prises sont loin d'étre suffisants.

Le quartier de Bruxelles Midi doit donc saisir l'opportunité
de sa transformation pour développer son caractére ha-
bitant et proposer une offre large, diversifiee et qualita-
tive de logements a proximité du pdle le mieux desservi
en transports en commun de la région. Il doit également

JANVIER 2016



étendre cette dynamique au sein des quartiers environ-
nants inscrits comme pdles de développement prioritaires

au PRDD, et tirer ainsi parti des qualités que peuvent offrir Nombre de ménages

les deux grandes aménités paysagéres que sont le canal supplémentaires par an

et la Senne. dans la Région Bruxelles
Capitale

Afin de développer un nouveau modéle de quartier
d'affaires contemporain et attractif, d'accentuer la spéci-
ficité du quartier du Midi par rapport aux autres péles de

la région de Bruxelles et de répondre au besoin croissant Nombre de logements an-
en logements, il est proposé de développer le caractére nuels supplémentaires at-
composite et habitant du quartier de gare bruxelles Midi, tendus entre 2009 et 2011
en s'appuyant sur lobjectif du 50/50 bureaux/logements. dans la Région Bruxelles
Compte tenu de la pression fonciére & proximité trés di- Capitale

recte de la gare, cette ambition en termes de logements
sera obtenue en prenant en considération l'ensemble du
périmétre d'observation avec un ratio moins ambitieux
dans un rayon de 300m autour de la gare mais beaucoup
plus ambitieux plus loin.

3800 6000
PRDD - PROJET DE VILLE PRODUCTION DE LOGEMENT ET CROISSANCE
DEMOGRAPHIQUE DANS LA RBC, 1 logement pour 1.6

ménages
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EQUILIBRE LOGEMENTS / BUREAUX

QUARTIERS D’AFFAIRES EUROPEENS MAJEURS

LA DEFENSE (PARIS - FRANCE)

PART-DIEU (LYON - FRANCE)

| e S S L R T S S T ] BN
—————

BRUXELLES NORD - PERIMETRE ELARGI (BELGIQUE) KIRCHBERG (LUXEMBOURG)

SCHEMA DIRECTEUR V2 - ANNEXES JANVIER 2016



BRUXELLES MIDI - PERIMETRE ELARGI AUTOUR DE LA GARE

SITUATION ACTUELLE

ITUATION PROJETEE

wn
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STRATEGIE ECONOMIQUE

ANALYSE DU MARCHE ET RAPPORT AUX

AUTRES POLES ECONOMIQUES DE LA REGION

Le quartier de Bruxelles Midi n'est pas véritablement po-
sitionné comme un véritable marché de bureaux, au con-
traire des autres quartiers de bureaux bruxellois comme
par exemple le quartier européen, le centre-ville, Louise
et le quartier Nord. Tout d'abord parce que la taille du
marché est trés peu élévée par rapport a d'autres padles
tertiaires. Il ne représente en effet que 4,5% du marché
bruxellois, avec ses 588 000m2 sur les 13 114 000m2
présents sur la totalité de la région bruxelles capitale.
Le manque d'espace disponible en raison du niveau trés
faible du taux de vacance (1,55%) explique également en
partie que les entreprises ne choisissent pas le quartier
du Midi pour s'implanter. La taille relativement réduite du
stock rend la prise en occupation dépendante des mises
a la disposition de nouvelles surfaces ou libérations de
surfaces existantes. Mais surtout, le quartier ne convainc
pas en termes d'attractivité urbaine et d'adéquation avec
une image de centralité internationale d'affaires. Au con-
traire du quartier Nord ou de Louise, le quartier du Midi ne
présente pas une performance globale trés attractive a la
fois pour les entreprises, les investisseurs et les salariés.
La connectivité régionale et internationale unique de la
gare du Midi présente malgré tout un attrait suffisant pour
certaines entreprises, notamment pour des entreprises lo-
cales ou grands groupes nationaux. Les batiments neufs
construits aprés 2000, qui représentent une grande ma-
jorité du marché ont été pris en occupation trés rapide-
ment. Depuis 2000, le stock a en effet presque doublé en
passant de 300 000m? a 588 000m2 et ce dans une zone
de 500 m autour de la gare suite a la réalisation des bati-
ments place Horta et le long de 'avenue Fonsny.

Une des spécificités du marché du bureaux du quartier de
la gare du Midi est la part trés élevée du secteur public
parmis les occupants. Selon létude DTZ de Juin 2012,
La SNCB et le secteur public sont propriétaires de 77%
du stock total pour une moyenne régionale de 34% SNCB
comprise. La SNCB est a elle seule propriétaire de prés
de 30% du stock avec ses 162 000m? de bureaux tandis
que les propriétaires privés détiennent seulement 23% du
stock. Il s'agit surtout des groupes Axa (68000m?), Allianz
(18000m?), Swiss Life (19000m?), Deka (40000m?).

Le marché du bureaux a Bruxelles Midi est également
caractérisé par un volume moyen occupé par une seule
societé relaitvement élevé. Celui-ci se situe @ 2730m2 et
s'explique par une présence trés importante de batiments
de grande taille occupés par une entreprise. Sept immeu-
bles représentent a eux seuls 50% du stock de bureaux
du quartier Midi.

Enfin, ce qui est notable est le taux élevé de propriétaires-
occupants ou de locataires de trés longue durée, notam-
ment au sein du secteur privé. A court terme, cette pro-

SCHEMA DIRECTEUR V2 - ANNEXES

porsion élevée assure une certaine stabilité mais a moyen
terme les grands occupants pourraient quitter le quartier
quand limmeuble occupé devient obsoléte. Il s'agit donc
non seulement d'attirer de nouvelles entreprises mais
également de prendre les mesures nécessaires pour que
les occupants actuels restent au sein du quartier de Brux-
elles midi.

Tandis que le quartier nord poursuit son développement
avec la construction de la Tour WTC4, le développement
urbain de Tour & Taxis et que Bruxelles totalise 80% des
surfaces totales autorisées non seulement en termes de
rénovation ou de nouvelles implantations mais aussi en
matiére de reconversion, le quartier de Bruxelles Midi ne
compte que trés peu de permis autorisés depuis quelques
années malgré un grand nombre de surfaces en projet. Il
est donc nécessaire de développer d'ici le premier état
situé a 2018-2020 un nombre suffisant de bureaux pour
positionner le quartier comme pdle de développement
économique majeur de Bruxelles. Il s'agit néanmoins de
ne pas le développer de maniére autonome mais en ple-
ine conscience des mutations qui s'opérent au sein du
marché bruxellois. Comme le présice le rapport DTZ de
Juin 2012, d'un coté, les investisseurs réduisent la part
de bureaux dans leurs portefeuilles au projet d'actifs of-
frant des affectations plus sirs a long terme, comme les
services ou le commerce. De l'autre coté, les entreprises
entrevoient differemment leurs besoins immobiliers. Elles
ne font plus trop de prévisions a long terme. Il s'agit donc
de bien évaluer les offres qui correspondent au travailler
contemporain. Mais également de développer une certaine
spécificité du pole Midi.
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STRATEGIE:

UN POLE TERTIAIRE ATTRACTIF ET CONTEMPORAIN

A L'OFFRE RENOUVELEE

Dans la définition d'un pdle tertiaire autour de la gare du
Midi, il est particulierement important que son plus grand
occupant, la Sncb, reste dans le quartier. Il s'agit donc
dans un premier temps de développer un projet d'ampleur
correspondant & leurs besoins, situé entre 60000m? et
80000m?2 En paralléle & ces besoins, on privilégiera la
diversification de l'offre existante. La surreprésentation du
secteur public ne permet pas de créer les dynamiques
et écosystémes nécessaires au développement d'un vé-
ritable quartier tertiaire, attractif et vivant, d'autant plus
que les salariés des groupes présents ont un mode de vie
similaire. Il s'agit donc de développer l'offre tertiaire mais
surtout de la réactualiser pour répondre a une diversité
de besoins liee a la multiplicité des organisations et des
formes contemporaines de travail. On veillera notamment
a rendre l'offre moins homogéne, moins spécialisée et
a la positionner spécifiquement vis-a-vis d'autres pales
économiques de la ville dans une logique de complé-
mentarité. Afin de rentrer dans ['économie de demain, il
s'agit de développer un écosystéme diversifié d'acteurs et
d'entreprises en s'appuyant sur une offre immobiliére in-
novante et renouvelée.

Afin de développer le pole tertiaire de Bruxelles Midi et
d'en faire un lieu attractif pour les entreprises, investis-
seurs, salariés, habitants il s'agit tout d'abord d’assoir son
accessibilité et de rendre le hub encore plus performant
qu'il ne U'est déja en l'ouvrant aux quartiers environnants,
de faire du quartier un quartier central et contemporain
et non plus un quartier de ‘faubourg’ Pour cela, le réa-
ménagement des espaces publics et la pacification de la
surface d'échanges, louverture des RDC et des espaces
sous rail, leur programmation en services et commerces,
et surtout le développement d'un quartier habitant, sont
des actions essentielles a lattractivité économique du
quartier. Les exemples internationaux montrent également
que la présence de projets résidentiels haut de gamme
est nécessaire a l'émergence d'un quartier d'affaires a
vocation internationale. Il est donc nécessaire d'inscrire
les nouvelles offres en bureaux dans une dynamique gé-
nérale de développement mixte, a la fois pour l'image du
quartier mais également son animation tout le long de la
journée et de la semaine. Enfin, Il s'agira de développer
une offre immobiliére attractive, renouvelée et diversifiée
afin de proposer aux entreprises une performance glo-
bale attractive, de proposer aux investisseurs un projet
urbain qui construit une addresse et aux salariés un en-
vironnement de travail qualitatif, un quartier durable et
responsable. La stratégie économique du quartier de gare
bruxelles Midi est donc de proposer plusieurs gammes de
produits pour répondre aux besoins des différentes com-
posantes du marché: grands comptes, prestataires, PME

innovantes, bureaux de la sphére économique internatio-
nale, projets collaboratifs..On développera principalement
quatre types de produits, & définir plus précisément en
fonction de l'évolution du schéma directeur: les produ-
its haut de gamme, immeubles de grande hauteur de 40
a 60000m2 déstinés aux firmes et grands comptes, aux
fonctions décisionnelles et services assaciés; les produits
de gamme intermédiaire, R+10 autour des 10 000 m2 ou
premiers niveaux des produits haut de gamme a destina-
tion des grands prestataires de services, les services aux
entreprises, les fonctions administratives, les siéges de
grandes entreprises..; les produits d'entrée de gamme, im-
meubles a faible loyer un peu excentrés par rapport au
coeur de la surface d'échanges ou réhabilitations pour les
entreprises d'ingénierie our les PME; et enfin, une gamme
de produits innovants soit couplés avec des produits haut
de gamme sous la forme d'un développement mixte soit
sous la forme d'un immobilier dédié: hotel d'entreprise,
incubateurs publics ou privé, pépinniére. Cette gamme de
produit serait plus spécifiguement dédiée aux PME innov-
antes, aux projets partenariaux..

L'accueil des entreprises belges représente un plus fort po-
tentiel a court et mayen termes que l'accueil d'entreprises
internationales. Celles-ci pourraient néanmoins a long
terme, aprés rénovation conséquente du quartier étre in-
téressées par le quartier Midi. Ce dernier pourra en effet
développer son caractére international lorsque Bruxelles
Midi sera déja un quartier plus habité, un point d'ancrage
avec un population diversifiée, un quartier a la fois maobile
et un quartier a vivre. Il s'agira également de réfléchir a
un marketing contemporain adapté afin de convaincre le
marché et d'attirer investisseurs, entreprises et salariés.
D'aprés le rapport DTZ, le marché pourrait absorber sur
15 ans un potentiel de 500 000m? de bureaux étant donné
la volonté de la région de développer principalement les
poles tertiaires autour des gares et loffre faible de bu-
reaux en comparaison a celle existante autour des autres
gares. Au vu des possibilités du territoire et de la mixité
souhaitée, ce méme rapport préconise une surface plus
proche des 350 000m? Etant donné l'ambition plus im-
portante du schéma directeur présenté ici en terme de
mixité, et d'équilibre bureaux/logements, une offre de 250
000m? est proposée. Parmis ces surfaces de bureaux, on
peut envisager dans un premier temps proposer un pro-
jet aux surfaces relativement élevées (60/80 000 m2 en
plus des bureaux de la SNCB) afin d'attirer rapidement
des occupants privés de maniére privilégiée et de créer
une premiére dynamique de changement du quartier et de
son image. Il s'agirait ensuite de doter le quartier en en-
treprises de tailles plus faibles et donc d'unités de taille
variable (15 a 30 000m3).
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POTENTIEL PROGRAMMATIQUE - premiéres hypothéses de localisation des produits bureaux
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STRATEGIE HABITAT

ANALYSE DU MARCHE ET RAPPORT
AUX AUTRES QUARTIERS DE LA REGION

A Midi, malgré quelques opérations de logements ponc-
tuelles et des reconversions en logements, il y a eu trés
peu d'opérations résidentielles de grande ampleur depuis
1989. De maniére générale a Bruxelles, on note une sur-
production de bureaux et une sous production de loge-
ments. Le quartier de gare Bruxelles Midi est d'autant
plus concerné que les derniéres opérations de bureaux
des années 2000 ont causé l'expropriation et la démoli-
tion d'un nombre important de logements, méme si elle
a été compensée en partie par la création de nouveaux
immeubles d'habitation.

La production de logement n'est donc pas du tout en co-
hérence avec l'important essort démographique de la Ré-
gion Bruxelles capitale et plus précisément du quartier
Midi. En 2008, on comptait 77 602 habitants au sein du
périmétre d'observation soit une augmentation de 7,68 %
entre 2000 et 2008.

Non seulement il existe une pénurie importante de loge-
ments mais en plus les quartiers autour de la gare sont
trés peu attractifs comme le bilan migratoire 2006 le met
en évidence. Les quartiers de Porte de Hal, Bosnie, Bas
Forest et Cureghem Vétérinaires perdent des habitants par
émigration, ils en gagnent grace a la croissance naturelle.
La situation socio-économique des quartiers autour de la
gare et notamment de Cureghem est préoccupante.

Le taux de chémage élevé (34,4% en 2007) par rapport &
la moyenne régionale (20,75%) dans les valeurs les plus
hautes des quartiers de la Région, la faiblesse des reve-
nus, la surreprésentation des enfants et jeunes adultes et
des couples avec enfants, la part des jeunes chdomeurs
plus élevée (45,58% en 2007) que la moyenne régionale
(34,80%), le faible niveau de qualification et d'instruction
situent les quartiers du périmétre d'observation dans les
quartiers les plus défavorisés de la région bruxellaise.
Malgré une évolution positive des quartiers ces derniéres
anneées, il s'agit surtout d'une mutation sociologique avec
larrivée notamment de jeunes adultes et cadres interna-
tionaux, de jeunes créatifs surtout dans certains quartiers
de la premiére couronne et de saint-gilles et non d'une
hausse généralisée du niveau de vie de la population.

Les logements sont trés peu confortables au sein de ces
quartiers pauvres. L'état du bati est déegradé, 20% des
logements de base n'ont méme pas de confort de base.

Seulement 12% des logements sont des logements sociaux
avec une concentration dans le quartier des marolles, de
Cureghem Veétérinaires et de Bosnie. Comme le remarque
U'ADT dans sa note d'intention de 2013, au regard du nom-
bre de ménages de faibles revenus dans le quartier, ce
pourcentage ne répond pas a lentiéreté de la demande de
logement social. Une grande partie du parc privé peut étre
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considéré comme du “logement social de fait”. Il accueille
des ménages aux faibles revenus dans des logements mis
sur le marché locatif a des niveaux de prix peu élevés car
avec peu de confort. De maniéere générale, les initiatives
privés dominent.

Une autre conséquence ou caractéristique marquante de
ces quartiers pauvres est la surreprésentation de loca-
taires. On comptait seulement 22% de propriétaires en
2001 soit prés de deux fois moins que le reste de la ré-
gion Bruxelloise. La présence de logements sociaux dans
les quartiers des Marolles et Cureghem Vétérinaires expli-
que en partie ces données.

Enfin on note & la fois une surreprésentation des petits
logements (51% de moins de 55m2 en 2001) et une domi-
nance des appartements deux chambres. Ils sont en partis
issus de la transformation du bati existant malgré la dom-
inance persistante de la contruction neuve d'ol également
la diminution nette du nombre de maisons unifamiliales.
Les grands appartements de plus de 85 m2 ne représen-
tent pas plus de 22% du nombre total de logements.

Les prix moyens des loyers mensuels observés en 2010
sont plus faibles que la moyenne régionale hormis pour
les quarties du pentagone. Ils sont environ de 500 euros
la moyenne bruxelloise étant de 600 euros.

Méme si la totalité des quartiers du périmeétre d'observation
se situent dans le croissant pauvre de Bruxelles, et font
notamment partis du secteur de développement prioritaire
défini par la PRDD, leur situation n’est pas tout a fait ho-
mogéne. Les enjeux de développement de chaque quartier
ne sont donc pas a envisager de la méme maniére. En
outre, les quartiers du pentagone bénéficient de leffet
positif de centralité tandis que les quartiers de Saint-
Gilles sont également en pleine mutation. En revanche les
quartiers de Cureghem ont encore un marché du logement
tres défavorable.
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STRATEGIE
UN QUARTIER DE GARE HABITANTE
A L'OFFRE QUALITATIVE ET INNOVANTE

Au vu du marché et du contexte particulier des quartiers
défavorisés de part et d'autre de la gare, il s'agira de
répondre aux besoins importants en logement et notam-
ment en logements adaptés a la population de ces
quartiers et a leur niveau de vie. Mais il s'agira également
d'intégrer le développement de l'habitat comme une com-
posante essentielle du territoire de gare et non seulement
comme réponse a un besoin. L'attractivité économique et
urbaine du quartier repose aussi sur la mixité, sur la
qualité de vie et sur la capacité du quartier a proposer
une offre de logements qualitative et innovante. D'autant
plus que le développement de l'habitat va permettre de
développer l'offre du quartier en équipements et services
de proximité et le rendre ainsi plus vivant.

En plus de réhabiliter et conforter loffre actuelle en
logements et notamment en logements sociaux, il s'agit
d'identifier comment le quartier de bruxelles midi peut
devenir une localisation résidentielle en soi, tant pour les
familles, les jeunes, les séniors, les actifs mobiles, les
jeunes cadres internationaux..Il est nécessaire pour cela
de cadrer le développement d'une offre de logements di-
versifiée, répondant aux besoins et adaptée aux moyens
de tous ces publics, et inscrite dans la réalité du marché
bruxellois de l'habitat.

Car l'enjeux du développement de la gare habitante re-
pose avant tout sur la mixité de résidents et donc sur la
mixité de Uoffre. Il ne s'agit pas seulement de revalariser
le quartier par l'apport d'habitants au niveau de vie su-
périeur tout comme il ne s'agit pas seulement d'améliorer
la qualité de vie des habitants existants. C'est un équili-
bre et une dialectique entre habitats existants et habitats
nouveaux qu'il est ici recherché. C'est ce que la mise en
place du concept habitant sur l'ensemble du territoire de
gare et au-dela sur 'ensemble du périmeétre d'observation
souhaite initier afin notamment de trouver des montages
et typologies de logements innovants et de répondre aux
besains actuels.

A terme, l'offre du quartier Bruxelles Midi devra se déclin-
er entre habitat existant, nouveaux logements, résidences
standing, immeubles a usage mixte, logements étudiants,
logements innovants type soho, habitat temporaire, pla-
teaux libres aménageables, reconversions de bureaux ou
d'ateliers... Entre gamme de prix élevés (dans les prix
les plus élevés du marché bruxellois) qui tire partie de
'accessibilité exceptionnelle du quartier et gamme de prix
les plus bas qui développe une offre de logements acces-
sible a destination de la population défavorisée de ces
quartiers.

Dans chacune de ces gammes, seront développés des
produits pour occupants-propriétaires, des produits en
locatif libre & la fois pour investisseurs particuliers et
investisseurs institutionnels et produits en locatif social.
On cherchera a développer quatre type de produits, qua-
tre niveaux de gammes déclinés entre le logement so-
cial (locatif social, accession sociale, logement abord-
able), le logement intermédiaire, le logement de base et
le logement haut de gamme. Le développement du concept
habitant aura également pour objectif la répartition en
pourcentage de chaque gamme et leur localisation précise
en fonction des types de produits développés et de leur
position au sein de la surface d'échanges. Des premiéres
hypothéses de localisation des produits sont présentées
ci-aprés a titre indicatif mais il s'agira de les affiner par
la suite.

En développant des projets compacts et mixtes au ra-
tio bureaux/logements le plus équilibré possible, en ti-
rant partie de la reconversion de lilot france-bara en
développement a dominante résidentielle et en exploi-
tant lautorisation récente de construction de logements
en certaine partie spécifique des zones industrielles, le
schéma directeur propose la construction a ['horizon 2025
d'un total de 215 000 m2 de logements soit prés de
90% des nouvelles constructions. Si dans UEtat 1 qui se
situe a Uhorizon 2018-2020 le schéma directeur prévoit
'implantation de 60 @ 70 000 m2 de nouveaux logements,
dans U'Etat 2 on peut envisager la construction de 130 a
170 000m2 logements.
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POTENTIEL PROGRAMMATIQUE - premiéres hypothéses de localisation des produits logements
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SCHEMA DIRECTEUR BRUXELLES-MIDI

ANNEXE If

VOLET MOBILITE

1. OPERATIONNALITE ET TEMPORALITE DU PROJET DE MOBILITE

2. SIMULATIONS DYNAMIQUES HPM ET HPS

DE LA PLACE BARA ET DE LA PETITE CEINTURE

3. ESTIMATION DE LA GENERATION DE DEPLACEMENTS, PAR MODE DE TRANSPORT
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OPERATIONNALITE ET TEMPORALITE DU PROJET DE MOBILITE

2014 2015 2016 2017 2018
] | | | |

SCHEMA DIRECTEUR
ETUDE PROGRAMMATION RDC

® CREATION SOCIETE DE GESTION

ETUDE DE PROGIRAMMATION SPATIALISIEE +
AVP ESPACE PUBLIC

ETUDES DE MOB!LITE COMPLEMENTAI_RES + ACTUALISATION SD + SUIVI DES PI

T e

MESURES EN AMONT DU TERRITOIRE DE GARE !
PARKING DE ETUDE DE FAISABJLITE
DISSUASION

-

BLD INDUSTRIEL /
NAVETTE P+R

GARE DE BUS

LIEN AVEC PROJETVICTOR

DEPLACEMENT TREMIE
DU PARKING

RUE D'ARGONNE / ES-
PLANADE DE L'EUROPE

TREMIE LOGISTIQUE
AMENAGEMENT SPAAK
RUE DE FIENNES

LIEN AVEC AMENAGEMENT DE LA PLACE;BARA

PLACE BARA
BLD JAMAR
BLD DU MIDI

LIEN AVEC PROJET JAMAR ET CUNSTITUi’IUN
P 1

1
LIEN AVEC PROJET I:ONSTITUTIDN

LIEN AVEC TRAVAUX D'ENFOUISSEME

AMENAGEMENT DE
FONSNY

SITE PROPRE RUE
BARA

i LIEN AVEC AMENAGEMENT DE LA PLACE BARA

B LG EETY SRR PP PP PP RS STETE SEETETRE FEREE

ETUDES DE MO

AMENAGEMENT LIEN AVEC TRAVAUX DE LTLOT FRANCE-BARA
RUE DE FRANCE

MISE A DOUBLE SENS LIEN AVEC TRAVAUX DE LTLOT FRANCE-BARA
DE LA RUE BARA
DEPLACEMENT DE LA LIEN AVEC ESPLANADE DE L'EUROPE LIEN AVEC TRAVAUX DE L'fLOT FRAN
GARE DE TAXI
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SIMULATIONS DYNAMIQUES HPM ET HPS DE LA PLACE BARA

Carrefours de la Place Bara

- Gestion coordonnée de 2 carrefours Fiennes # Bara et Clémenceau # Jamar

- Dégagement de créneaux de traversées piétonnes sécurisées

- Interdiction des mouvements de Tourne-a-Gauche depuis Bara vers Fiennes et depuis Jamar vers Spaak
(affecté strictement aux tramways)

- Gestion d’une priorité Tramway a la demande, au niveau du carrefour Fiennes # Bara. Priorité relative,
qui n'impacte pas I'écoulement de |'axe Bara

Phase n°1: Jamar/Bara Phase n°2: Fiennes/Clémenceau

Phase n°3: Midi/Bara

®
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A — carrefour « Fiennes »

Carrefours de la Place Bara

1 [Baral

2 |Bara2a

3 [Bara2b

4 |Jamar2TaD

5 |Jamar 2 Direct
6 |Fiennes TC

7 |Fiennes

8 [Spaak

9 Midi

10 |Jamar 1Directa
11 [Jamar 1Directb
12 [Jamar 1TaG

13 [Clémenceau2a
14 [Clémenceau 2b
15 [Clémenceau 1
16 [Clémenceau 3

HPM projetée

base 100 HPM
45 700d 50tad
40 120tag 660d 200tad
40 120tag 660d 200tad
15 160
50 570
25 280d 80tad
15 10d 10t3g 60tad

40
40

30

30

660d 170tad

660d 170tad

50tag

40d 60tad 500tag

40d 60tad 500tag
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SIMULATIONS DYNAMIQUES HPM ET HPS DE LA PLACE BARA

Place BARA — carrefour en croix Carrefours de la Place Bara
v oEi — HPS projetée
Place BARA — carrefour « Fiennes »
, ~ B LR
HPS base 100 HPS
1 |Baral 45 700d 50tad
2 |Bara2a 40 170tag 640d 120tad
3 |Bara2b 40 170tag 640d 120tad
4 |Jamar2TaD 30 370
5 |Jamar 2 Direct 60 820
6 |FiennesTC
7 |Fiennes 25 230d 100tad
8 [Spaak
9 Midi 15 10d 100tag 60tad
10 |Jamar 1Directa 50 1010d 250tad
11 |Jamar 1 Direct b 50 1010d 250tad
12 |Jamar 1TaG 120tag
13 |Clémenceau2a 20 30d 80tad 400tag
14 |Clémenceau2b 20 30d 80tad 400tag
15 |Clémenceau 1
16 |Clémenceau 3
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Carrefours de la Place Bara

RESULTATS DES MODELISATIONS VISSIM — HPM et HPS

- Les principes de gestion proposés permettent un fonctionnement satisfaisant de la place Bara
réaménagée

- Le phasage permet une bonne intégration de la priorité tramway, sans conflit avec les véhicules
éventuellement en stockage.

=> Le projet de réaménagement de la place Bara, aboutissement de I’axe Bara, apparait donc
pleinement réalisable, et pourrait étre mis en ceuvre a trés court-terme.

=> La véritable contrainte de trafic du secteur est observée lors de la pointe du soir, au niveau des
carrefours de la Petite Ceinture, lesquels présentent des contraintes de stockage interne qui limite les
capacités d’écoulement...
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SIMULATIONS DYNAMIQUES HPS ET HPM DE LA PETITE CEINTURE

Carrefours du boulevard du Midi
Heure de Pointe du Soir (HPS) projetée, la plus contrainte

- Gestion coordonnée des 3 carrefours Midi # Fonsny, Midi # Jamar et Midi # Lemonnier
- Dégagement de créneaux de traversées piétonnes sécurisées, a chaque carrefour

- Contrainte principale: charge de trafic importante et faible stockage au niveau du carrefour Jamar #
Midi, au coeur du dispositif => Cette contrainte oblige a brider artificiellement les capacités des
entrées (Midi Sud, Poincaré) et a ménager des cycles « courts » de 90 secondes (quand des cycles de
105 secondes permettraient de meilleures capacités, mais avec des contraintes de stockage
physiquement inapplicables sur site)

Principe de gestion en 2 ou 3 phases, pour un cycle global de 90 secondes

Midi Nord
Midi Sud d
Midi Sud TaG
TaG Fonsny
TaD Fonsny

OO
Poincaré
Jamar TaG
Jamar TaD
Midi

Poincaré
Midi
Lemonnier
Lemonnier 3
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Détails - Carrefour Fonsny # Midi

Heure deVP‘ginte du Soir (HPS,

rojetée

Principe de gestion en 3 phases,
avec dissociation des
mouvements TaD et TaG de la
branche Fonsny

Mouvements .
oumea | toumea Debit Débit/ voie
Phase Entrée débit (uvp/h) direct droite auche TaG spécial | équivalent Nb de voie (wpdih)
(uvpd/h) P
Midi Nord Direct 1360 1310 50 1370 3 457
: Midi Nord TaD 390 390 468 1 468
0 0 0
0 [} 0
Midi Sud Direct 2000 2000 2000 3 667
2 Midi Sud TaG 470 470 564 1 564
Fonsny TaD 360 360 432 1 432
Fonsny TaD 220 220 264 1 264
3 Fonsny TAaG 180 180 216 1 216
0 [} 0
TOTAL HORAIRE : 4980 [N S D | DEMANDE AU CARREFOUR 1399
Durée Capacité Réserve Longueur de file (m)
Phase Entrée de vert utile | théorique de moyenne maxi
(s) (uvp/h) capacité par cycle
Midi Nord Direct 30 1800 24% 50 65
1 Midi Nord TaD 30 600 22% 43 68
0 15 - - - -
0 - - - - e
Midi Sud Direct 30 1800 -11% 83 103 Calculs de capacite méthode CERTU
2 'V:‘“ S”"TLTDG gg zgg 16:1; i; g? (On contraint artificiellement la branche
onsny o R Zon
Foreny TaD = 300 2% 2 26 | MidiSud, pour ev,ltgr.de surchargc-:’r_le
3 Fonsny TaG 15 300 28% 21 sg | carrefour intermédiaire Jamar#Midi)
0 20 - - - -
Temps perdus par cycle : 10
Durée de cycle : 90

BRUXELLES MIDI

285



SIMULATIONS DYNAMIQUES HPS ET HPM DE LA PETITE CEINTURE

Carrefour Jamar # Midi

_HPS projetée

SCHEMA DIRECTEUR V2 - ANNEXES

Mouvements ]
, - - ouned | oumed o o e | Nodeore | DS/ VoS
Phase Entrée débit (uvp/h) direct droite auche TaG spécial eg:lv\pv:/?‘;\ e voie (wvpdih)
Poincaré Nord Direct TaD 1610 1140 470 1704 4 426
0 0 0
1
0 0 0
0 0 0
Midi Direct 1130 1130 1130 2 565
2 Midi TaG 980 980 1176 2 588
0 0 0
Jamar TaG TaD 1100 560 540 1320 3 440
3 0 0 0
0 0 0
TOTAL HORAIRE : 4520 [N D D N DEMANDE AU CARREFOUR 1454
Durée Capacité Réserve Longueur de file (m)
Phase Entrée de vert utile théorique de moyenne maxi
(s) (uvp/h) capacité par cycle
Poincaré Nord Direct TaD 24 1920 1% 48 61
1 0 : E E :
0 - - - -
0 - - - -
Midi Direct 26 1040 -9% 71 93
2 Midi TaG 26 1040 -13% 61 82
0 - - - -
Jamar TaG TaD 25 1500 12% 43 58
3 0 - - - -
0 - - - -
Temps perdus par cycle : 15
Durée de cycle : 90

Calculs de capacité méthode CERTU

(Il n‘apparait pas possible d’assouvir
I'ensemble des mouvements des 3 branches,
du fait des contraintes physiques de stockage.
Il a donc été choisi de ménager les branches
Poincaré et Jamar, et donc de brider
artificiellement la branche Midi)

Principe de gestion en 3 phases
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Carrefour Poincaré Lemonnier

T A

R

o ¢

HPS projetée

o=

SRR\ e

Principe de gestion en 2 phases

Mouvements
tourne a tourne a Débit Débit/ voie
Phase Entrée débit (uvp/h) direct droite auche TaG spécial | équivalent | Nb de voie (wvpdih)
(uvpdih)
Poincaré 1280 1130 150 1310 3 437
] Midi 1740 1180 550 10 1852 3 617
0 0 0
0 0 0
Lemonnier 520 470 50 530 1 530
2 Petite Ceinture 150 90 60 186 1 186
0 0 0
TOTAL HORAIRE : 3690 DEMANDE AU CARREFOUR 1147
i L de fil .
. Durée Capacits | Reécens onguewr de fle (m) Calculs de capacité méthode CERTU
Phase Entrée de vert utile | théorique de moyenne maxi
©) (wph) | capacitt | parcycle Capacités volontairement dégradées, pour
Poincaré 2 1320 1% 53 69 les branches Lemonnier et Poincaré, car la
; Midi 55 3300 44% 46 61 : 3 o
0 _ B B _ branche Poincaré du carrefour Midi #
0 - - - - Jamar n’offre pas de capacités de stockage
Lemonnier 25 500 6% 65 96 suffisantes pour satisfaire pleinement la
2 Petite Ceinture 10 200 7% 19 35 demande.
0 - ’ : i b
Temps perdus par cycle : 10
Durée de cycle : 90
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SIMULATIONS DYNAMIQUES HPS ET HPM DE LA PETITE CEINTURE

Carrefours du boulevard du Midi

Heure de Pointe du Soir (HPS) projetée, la plus contrainte

RESULTATS DE LA MODELISATION VISSIM

- Les principes de gestion proposés permettent un fonctionnement cohérent du réseau routier (sans
impact sur le fonctionnement de la place Bara), méme si les contraintes induites par le phasage se

traduisent par une incapacité a absorber une partie de la demande de trafic injectée:
230 véhicules sur 2 400 (soit 10%), non-injectés au niveau de la branche Midi Sud
300 véhicules sur 1 280 (soit 23%), non-injectés au niveau de la branche Poincaré

- On précisera que la demande de trafic intégrée, pessimiste, s’appuie sur les volumes existants,
notamment au niveau de la petite ceinture. Il apparait donc cohérent de tabler sur une probable
réduction des flux, du fait de la mise en ceuvre du plan Iris et des différents réaménagements
envisagés dans la région bruxelloise.

- Sion considere une réduction de trafic, ou si on sacrifie certaines emprises pour agrandir les capacités
de stockage physique des carrefours (retour de la 5¢™e bande de circulation...), on peut envisager
d’atteindre un meilleur résultat

RAPPEL: les réaménagements proposés n’ont aucunement vocation a mieux absorber la demande de trafic qu’en
situation actuelle. lls ont pour objectif de faciliter les traversées douces et de rééquilibrer le partage des espaces publics!
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ESTIMATION DE LA GENERATION DE DEPLACEMENTS

ANNEXE 3.6

Estimation de la génération de déplacements, par mode de transport, induite par la programmation attendue pour
les états 1 et 2 du schéma directeur. (Hypothéses pessimistes, dans lesquelles il n'y aurait pas de mutualisation
de flux existants, notamment liée aux relocalisations d’activités)

TRANSPORTS COLLECTIFS
Projet Programme m? Entrant Sortant Entrant Sortant Entrant Sortant Entrant Sortant
VICTOR Bureaux 65000 324 62 219 42 180 35 120 23
Logements 37500 8 72 22 166 5 36 9 71
FONSNY Bureaux 67000 471 90 699 134 262 50 175 34
Logements
TRI POSTAL Bureaux 24000 141 27 210 40 79 15 52 10
Logements
FONSNY 2 Bureaux 20000 118 23 175 34 66 12 41 8
Logements 13000 4 36 11 83 9 71 5 36
JAMAR Bureaux
Logements 10000 2 18 5 41 5 36 2 18
Bureaux 176000 1054 202 1303 250 587 112 388 75
Etat 1 Logements 60500 14 126 38 290 19 143 16 125
Total 236500 1068 328 1341 540 606 255 404 200
BLOCK 2 Bureaux 35000 206 40 306 59 115 22 76 15
Logements 45000 9 80 24 186 21 160 10 80
France BARA Bureaux 10000 59 11 87 17 33 6 22 4
Logements 45000 9 80 24 186 21 160 10 80
ILOT 2 GARES Bureaux 25000 147 28 219 42 82 16 55 11
Logements 80000 16 143 43 331 37 284 19 142
Bureaux 246000 1466 281 1915 368 817 156 541 105
Etats 1+2 Logements 230500 48 429 129 993 98 747 55 427
Total 476500 1514 710 2044 1361 915 903 596 532
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TRANSPORTS COLLECTIFS
Projet Programme m? Entrant Sortant Entrant Sortant Entrant Sortant Entrant Sortant
VICTOR Bureaux 65000 58 301 86 447 32 168 21 112
Logements 37500 8 72 161 37 138 32 138 32
FONSNY Bureaux 67000 84 437 125 650 47 244 31 162
Logements
TRI POSTAL Bureaux 24000 25 131 37 195 14 73 9 49
Logements
FONSNY 2 Bureaux 20000 21 109 31 162 12 61 8 41
Logements 13000 4 36 80 19 16 69 24 8
JAMAR Bureaux
Logements 10000 2 18 40 9 8 34 17 4
Bureaux 176000 188 978 279 1454 105 546 69 364
Etat 1 Logements 60500 14 126 281 65 162 135 179 44
Total 236500 202 1104 560 1519 267 681 248 408
BLOCK 2 Bureaux 35000 37 191 55 284 20 107 14 71
Logements 45000 9 80 181 42 36 155 77 18
France BARA Bureaux 10000 11 55 16 81 6 30 4 20
Logements 45000 9 80 181 42 36 155 77 18
ILOT 2 GARES Bureaux 25000 137 26 39 203 15 76 10 51
Logements 80000 16 143 321 74 64 275 138 32
Bureaux 246000 373 1250 389 2022 146 759 97 506
Etats 1+2 Logements 230500 48 429 964 223 298 720 471 112
Total 476500 421 1679 1353 2245 444 1479 568 618
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