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préface

charles pIcQUé,  
MInIstre-présIdent  
de la régIon de 
BrUxelles-capItale

l
a métropole bruxelloise est une réalité. Vivier 
socio-économique du pays, elle est appelée à 
se développer davantage. l'inscription, dans les 

récents accords institutionnels, d'une communauté 
urbaine impliquant des territoires des deux autres 
régions est la reconnaissance de cette réalité.

la région de Bruxelles-capitale est soumise à 
des défis majeurs. afin de pouvoir y répondre, j'ai 
ouvert le chantier du plan régional de développe-
ment durable.

Quelle forme prendra Bruxelles en 2040 si la crois-
sance démographique se poursuit? comment se 
déplacer en ville si la voiture n’est plus un moyen 
de transport soutenable? comment réduire la frac-
ture sociale et la ville duale  ? comment fournir à 
chacun la possibilité d’habiter et de travailler di-
gnement en ville ? comment organiser le dévelop-
pement de Bruxelles avec son hinterland ?

la résolution des ces questions doit également 
être recherchée dans une analyse territoriale qui 
dépasse les limites institutionnelles de la région 
de Bruxelles-capitale. c'est pourquoi j'ai sou-
haité ouvrir un large débat sur l'avenir de cette 
métropole en confiant la réflexion à trois équipes 
d’experts internationaux composées, entre autres, 
d’architectes, d’urbanistes et de paysagistes. 

ces travaux vont nourrir l'élaboration du plan ré-
gional de développement durable.

Bruxelles, ville-métropole

Bruxelles est considérée comme la «  plus petite 
ville monde ».

l’exiguïté de son territoire et sa population sont 
inversement proportionnées à son poids écono-
mique et à sa notoriété internationale.

l'évolution de la région suit à bien des égards 
l'évolution des grandes métropoles. celles-ci sont 
au cœur d'une économie de marché caractérisée 
par la mobilité de plus en plus accrue des capitaux, 
des idées et des personnes. elles sont également 
le réceptacle des tensions des sociétés contem-
poraines marquées par la pression sur l'environne-
ment et sur la cohésion sociale quand la richesse 
produite par les villes s'accompagne d'un chômage 
important ou de difficultés sociales. elles sont en-
fin porteuses d'avenir parce que c'est sur ces terri-
toires innovants que se construit le futur.

la réalité de l'aire métropolitaine 
Bruxelloise

les trois bureaux sélectionnés pour le projet 
«  Bruxelles Métropole 2040  » ont été invités à 
prendre comme base de travail la zone rer qui 
comprend les 135 communes qui seront directe-
ment concernées par la nouvelle desserte ferrée 
offerte par le rer. l’absence de données statis-
tiques à l’échelle de la zone rer est cependant 
rapidement apparue comme une difficulté majeure 
à l’élaboration d’un diagnostic de fonctionnement 
de cette zone. afin de combler cette lacune, un état 
des lieux a été réalisé conjointement par l’Institut 
de conseil en environnement et développement 
durable (Icedd) et la KUleuven. Une synthèse de 
cette étude est présentée dans l'ouvrage. 

Je voudrais relever quelques chiffres essentiels 
pour comprendre l'évolution de la zone métropoli-
taine.

la zone rer comprend près de 2.950.000 habi-
tants et près de 1.400.000 emplois, répartis de 
façon égale entre Bruxelles et le reste de la zone. 
si l'emploi s'est développé davantage dans les 
Brabant qu'à Bruxelles, c'est suite à une dilatation 
de l'espace métropolitain  : la position centrale de 
Bruxelles et ses fonctions nationales et internatio-
nales ont rayonné sur des zones plus larges, que 
ce soit entre Bruxelles et Zaventem ou dans l'axe 
Bruxelles-namur, la zone d'ottignies-Wavre -lou-
vain-la-neuve.

les échanges entre Bruxelles et son hinterland 
sont évidemment nombreux  : les chiffres de 2009 
indiquent que la «  navette  » entrante s'est toute-
fois réduite quelque peu (de 362.000 à 358.000 

entre 2000 et 2009) et que la navette sortante a 
augmenté (de 48.000 à 60.000 pour la même pé-
riode) : signe avant-coureur d'un changement plus 
profond ? Je peux espérer que la région devienne 
de plus en plus attractive pour y habiter, spécia-
lement pour les jeunes dont la classe d'âge aug-
mente fortement, et que les déplacements vers 
l'extérieur de Bruxelles s'avèrent plus faciles et 
plus agréables en « heures creuses ». 

la réalité du bassin socio-économique bruxellois 
s'exprime au travers de quelques chiffres  : 25 % 
des salariés habitant le Brabant flamand travaillent 
à Bruxelles, soit près de 120.000 personnes, et 
32 % des salariés habitent le Brabant wallon, soit 
50.000 personnes. au total, plus d'un travailleur 
sur deux à Bruxelles est un navetteur : Bruxelles 
offre 696.000 emplois dont 234.000 sont occupés 
par des navetteurs provenant de flandre et 123.000 
de Wallonie. Il est important que Bruxelles puisse 
avoir un financement qui lui permette de faire face 
à ses charges et aux besoins de fonctionnement et 
d'investissements nécessaires pour une ville qui 
n'est pas financée fiscalement par plus de la moitié 
de ceux qui l'utilisent.

Une aIre MétropolItaIne en croIssance

la périphérie a connu ces vingt dernières années 
une croissance plus élevée que la région, tant en 
termes d'emplois que de résidences. si la croissance 
de l’emploi s'est ralentie ces dernières années, le 
Brabant wallon a connu une croissance quatre fois 
supérieure à Bruxelles, et le Brabant flamand trois 
fois supérieure. les nouvelles implantations d'en-
treprises se sont donc faites principalement là où 
des terrains disponibles et bon marché ont été mis 
à leur disposition, et dans des zones d'influence de 
Bruxelles (lln, Wavre) et louvain. 

la moins bonne performance de Bruxelles n'est pas 
alarmante en soi : Bruxelles offre près de 700.000 
emplois et avec un accroissement constant, pour 
une population active résidente de l'ordre de 
512.000 personnes, mais avec un taux de chômage 
élevé. 

en quinze ans, la structure de l'emploi a fortement 
évolué : l'industrie manufacturière a perdu 40%, le 
commerce de gros 30 %, le secteur financier 2%, 
tandis que les services aux entreprises ont vu leur 
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emploi croître de 33 %, la santé et l'action sociale 
de 46%, l’administration publique de 16%, le trans-
port de 9%. 

Bruxelles a mieux résisté à la crise de 2008 et à la 
récession de 2009, car elle a une structure moins 
sensible que les autres régions (importance du 
secteur public et international). le Bureau du plan 
prévoit une croissance pour la période 2012-2016 
de 1% par an, soit 7.000 emplois. le taux de chô-
mage diminuerait, mais lentement (19,5% en 2016).

Bruxelles poursuit la reconversion du secondaire 
vers un tertiaire diversifié  : pour assurer une 
base productive compétitive au niveau européen 
et mondial, il est nécessaire de développer des 
alliances métropolitaines, avec des clusters com-
plémentaires, comme l'industrie pharmaceutique 
du Brabant wallon avec la recherche universitaire 
et privée, ainsi que les hôpitaux universitaires 
bruxellois. 

partager les effets de l'accroIsseMent 
de la popUlatIon

la croissance de la population en région bruxel-
loise a été bien plus rapide que dans les autres 
régions, surtout ces dix dernières années  : près 
de trois fois celle de la région wallonne et plus de 
deux fois celle de la région flamande. 

les chiffres par province montrent un dynamisme 
des Brabant . ainsi, le Brabant wallon connaît une 
croissance de près de deux fois celle de la région 
wallonne.

À voir les mouvements récents de population, je 
partage l'avis des équipes de Bruxelles 2040 que 
l'hinterland doit prendre sa part de la croissance 
démographique  : le territoire dans son ensemble 
doit se rééquiper et accepter de nouvelles densités, 
tout en maintenant de grands espaces ouverts, qu'il 
s'agisse de terres agricoles, de parcs ou de forêts. 

les prévisions démographiques du Bureau du plan 
aux horizons 2040 et 2060 montrent que le mouve-
ment enregistré à Bruxelles va se poursuivre, mais 
que la natalité est aussi en augmentation partout 
en Belgique, combinée à un allongement de l'espé-
rance de vie. les questions liées au vieillissement 
vont toucher principalement la flandre, puis la 
Wallonie.

Bruxelles devrait connaître l'augmentation la plus 
forte (35 % d'ici 2060) mais aussi la plus rapide  : 
près de 17 % d'ici 2020 et 24 % d'ici 2030, pour res-
pectivement 7 et 12 % pour la région flamande, et 
6,5 et 12 % pour la région wallonne. en chiffres ab-

solus, la flandre devrait croître de 1.000.000 d'ha-
bitants d'ici 2040 et la Wallonie de 600.000 pour 
la même échéance. le soutien à la construction de 
logements est un enjeu commun aux trois régions, 
de même que la question de l'augmentation du prix 
du foncier, et de l'accès au logement. les ménages 
à faibles revenus attendent des logements à carac-
tère social, et les revenus moyens ont de plus en 
plus de difficultés à accéder à la propriété.

au niveau des provinces, on constate une simili-
tude dans l'importance de la croissance pour la 
flandre orientale (Malines,..) et le Brabant wallon 
(nivelles,) qui dépassent les autres provinces (le 
Brabant flamand est légèrement en-dessous).

l'inventaire des projets des régions flamande et 
wallonne et des disponibilités foncières dans les 
deux Brabant pour le logement, les activités éco-
nomiques et les commerces montre une capacité 
importante de développement : la région flamande, 
au travers de divers programmes, a de grandes 
ambitions pour faire de Zaventem un pôle inter-
national d'affaires, pour développer la logistique 
au nord et au sud , pour créer de nouveaux pôles 
urbains et commerciaux.

en ce qui concerne les capacités résidentielles, 
la partie wallonne du territoire étudié en offre de 
très grandes. de nouvelles urbanisations sont 
possibles sur plus de 6.100 ha. dans la partie fla-
mande, un accroissement de la population se ferait 
avant tout par le biais d'une densification de l'exis-
tant, même si des zones d'habitat (capacité libre 
de 3.860 ha) et d'extension de l'habitat (3.850 ha) 
sont dès à présent prévues dans les plans d'amé-
nagement. 

Bruxelles métropole 2040 :  
un exercice de prospective

Imaginer Bruxelles dans son cadre métropoli-
tain en 2040 n'est évidemment pas chose aisée. 
nombre de facteurs peuvent influencer cet hori-
zon: des progrès scientifiques et des évolutions 
technologiques, des modes de penser, d'habiter, 
de travailler, de se déplacer.

nous ne réclamions pas un exercice de science-
fiction. 

d'une ville, on ne fait pas table rase. l'avant-gar-
diste est celui qui parvient avec le plus d'inten-
sité à renouer les fils du passé, et dans ces liens 
construire un avenir. Je suis reconnaissant aux 
trois équipes d'avoir eu un souci constant de 
l'histoire de Bruxelles, de sa géographie, de son 
 évolution. 

Je voudrais évoquer quelques réflexions générales 
à la lecture de ces rapports, ainsi que relever des 
propositions innovantes des équipes.

l'attractIVIté résIdentIelle  
et les éQUIpeMents

 au niveau régional, toutes les équipes ont mon-
tré que nous devons être particulièrement atten-
tifs à augmenter notre attractivité résidentielle, 
pour faire de Bruxelles une ville habitable pour 
tous. l'amélioration du cadre de vie constitue une 
réponse à la fois à la demande sociale croissante, 
par exemple les parcs sont les jardins de ceux qui 
n'ont pas de jardin privé, et une condition pour 
offrir un cadre de vie attractif pour les ménages 
qui cherchent aujourd’hui ailleurs un environne-
ment plus propice. en particulier, l'enjeu d'une 
ville enfants admis, avec des infrastructures et des 
équipements en nombre et qualité suffisants, est 
crucial.

 les équipes ont aussi été attentives aux besoins 
nouveaux en matière d'équipements, et particu-
lièrement des équipements scolaires, considérés 
comme leviers du renouveau des quartiers. de 
nouvelles implantations d'équipements de grande 
taille (écoles secondaires et supérieures, ensei-
gnement universitaire) devraient faire l'objet d'une 
programmation concertée avec les communautés.

 Il est tout-à-fait exact que le niveau d'équipements 
scolaires, sociaux, culturels, profite à tous les 
habitants et constitue souvent un filet de sécu-
rité pour les populations fragilisées. cette ques-
tion implique une stratégie de coopération avec 
d'autres niveaux de pouvoir, et en particulier avec 
les communes qui connaissent bien les besoins 
locaux, et les communautés et commissions com-
munautaires régionales. Il faut évidemment encore 
faire des efforts considérables pour l'école  : il ne 
s'agit pas seulement du futur manque de places, 
mais aussi de garantir que l'école joue à nouveau 
son rôle d'ascenseur social et d'intégration. Une 
école de la réussite passe aussi par une nouvelle 
relation des écoles avec les quartiers, tant pour 
les contacts avec les familles que pour l'accès aux 
locaux et infrastructures pour les habitants des 
quartiers . 

la densIté et la VIlle coMpacte 

 la recherche d’un haut degré d’habitabilité dans 
une région en plein essor démographique implique 
une gestion parcimonieuse d'une ressource rare 
qui est le sol : il nous faudra inventer de nouvelles 
façon de faire la ville, à la fois dense mais avec une 

nouvelle présence de la nature, bien desservie par 
un maillage efficace de transports publics perfor-
mants, avec des pôles et centres d'intérêts renfor-
cés tant au niveau local que métropolitain. pour 
diminuer de 20 % l'usage de l'automobile, tant pour 
les Bruxellois que pour les navetteurs, il faudra 
faire des investissements considérables. Mais la 
réduction de la place de la voiture en ville est aussi 
indispensable pour requalifier les espaces publics 
qui peuvent alors devenir des espaces de vie.

Un terrItoIre polycentrIQUe, Une 
VIlle de proxIMIté 

 les travaux ont aussi évoqué le polycentrisme, à 
l’échelle métropolitaine avec le renforcement des 
villes moyennes qui fonctionneraient davantage 
en réseau, et à l’échelle régionale avec de nou-
veaux pôles en seconde couronne. divers projets 
de redéveloppement du transport public renforcent 
cette polarisation multiple. a cet égard, nous de-
vons rester vigilants quant aux effets du rer et la 
possibilité de départ des classes moyennes de la 
région.

À l'échelle locale, une « ville de proximité » com-
prenant tous les services et aménités urbains à 
distance pédestre ou cyclable du domicile serait à 
même de fournir un cadre agréable et propice. Il est 
important de creuser cet objectif de disposer d'un 
espace vert public, de crèches ou de commerces 
de proximité à moins de 400 mètres du domicile, 
des infrastructures plus conséquentes comme 
les écoles primaires à 600 mètres, les centres de 
quartier à maximum un kilomètre. les transports 
publics sont eux aussi accessibles à ces distances 
pédestres du domicile, puis organisés hiérarchi-
quement .

toutes les équipes ont aussi relevé qu'il faudra 
imaginer de nouvelles formes de mixité fonction-
nelle et sociale. la réhabilitation des quartiers doit 
se poursuivre, mais à une vitesse supérieure et la 
cohabitation des activités économiques urbaines 
et de la résidence doit être réinventée. cette mixité 
généralisée doit être considérée comme un renfort 
de l'attractivité, et de l'intensité de la vie urbaine.

Une Métropole actIVe et réactIVe

Bruxelles, comme toutes les grandes agglomé-
rations, va être confrontée à des chocs consé-
quents, dont les plus certains sont la raréfaction 
des ressources non renouvelables, - qu'il s'agisse 
du pic pétrolier ou des ressources minières- et les 
exigences de réduction des gaz à effet de serre 
pour contenir dans des limites raisonnables les 

changements climatiques. les trois équipes ont 
mis en évidence la nécessité d'augmenter la capa-
cité d’adaptation de la ville à ces changements. 
d'autres perturbations d'ordre économique – la 
crise financière actuelle en est un bon exemple- 
ou d'ordre social – comme l'arrivée possible de 
« réfugiés climatiques » - montrent la nécessité de 
se préparer à dépendre moins des aléas externes. 
l'expérience des « villes en transition vers l'après 
pétrole » montre une voie intéressante. 

aujourd'hui, comme les trois bureaux l'ont bien 
indiqué, on ne peut plus ignorer la nécessité du 
caractère durable du développement, qui s’exprime 
par des objectifs transversaux qui se renforcent 
mutuellement. Il est nécessaire de viser des plus-
values triples, à la fois économiques, sociales et 
environnementales.

de manière plus particulière, je voudrais relever, 
sans les commenter ici, des propositions plus spé-
cifiques.

pour les trois équipes, le redéploiement urbain 
prendra de multiples formes, depuis la restructu-
ration de zones entières, comme l'axe du canal, en 
passant par la densification de certaines zones et la 
requalification de grands espaces publics. elles se 
rejoignent pour proposer des sites d'intervention : la 
densification au pourtour des grands espaces verts 
comme le scheutbos (secchI), le développement 
d'un quartier mixte avec du logement, des équipe-
ments et des universités au Quartier nord (51n4e), 
la mixité logements/entreprises dans la zone du 
canal avec une forte densité (Kcap). l'équipe 
secchI propose une réhabilitation du quartier des 
« voitures de seconde main » en organisant le trans-
fert de cette activité imbriquée dans le tissu urbain 
ancien de Molenbeek et d'anderlecht vers le pôle 
logistique à créer à schaerbeek formation.

les équipes ont mis en évidence des sites straté-
giques, dont bien entendu les zones levier qui font 
l'objet de schémas directeurs, mais aussi des pro-
positions nouvelles, comme la création d’un nou-
veau quartier à partir des abattoirs, en élargissant 
la zone de projets de l'autre côté du canal (51n4e) 
ou l'aménagement de grandes zones qui devraient 
faire l'objet de plans directeurs élaborés en col-
laboration avec la région flamande, comme par 
exemple, la vallée du Molenbeek (voir 51n4e) ou le 
développement possible d'une grande coulée verte 
avec de nouveaux logements entre schaerbeek et 
Zaventem (secchI), ou le quartier du Moensberg 
à Uccle (Kcap).

l'attention apportée à la géographie - les vallées, 
les crêtes et les cours d'eau - concerne à la fois le 
« grand paysage » et sa revalorisation, mais aussi 

des questions comme la gestion des eaux et des 
inondations.

pour les équipes, les changements à venir im-
posent un saut qualitatif : à un horizon de 30 ans, 
les ruptures avec ce que l'on connaît aujourd'hui 
seront à la fois indispensables et incontournables : 
de là, des propositions « radicales » comme le scé-
nario «  no car  »   de secchI-VIganÒ, les Icono-
graphic Urban fabric de 51n4e qui supposent à la 
fois une mixité radicale et une combinaison inédite 
des ambitions locales et internationales.

conclusions 

Innovantes, pertinentes, voire radicales ou par-
fois incongrues, les propositions des équipes sur 
Bruxelles 2040 sont avant tout enrichissantes pour 
le débat que nous avons à mener dans le cadre du 
plan régional de développement durable.

comme je l'ai déjà souligné, il faut chercher les 
formes de coopération qui sont «  win-win  ». les 
régions ont tout intérêt à développer la coopéra-
tion pour augmenter «la taille du gâteau» des acti-
vités, richesses et revenus qu'elles peuvent attirer 
ou générer mais évidemment se trouvent en com-
pétition ultérieurement pour le partage de ce gain. 
cette «  coopétition  », mélange de coopération et 
de compétition, peut générer des plus-values qui 
proviennent de la mise en commun des forces pour 
atteindre une masse critique qui permet de repo-
sitionner favorablement cette région sur le plan 
européen et international.

Il est évident qu'une nouvelle solidarité doit s'or-
ganiser au sein de l'aire métropolitaine. Bruxelles 
centrale restera, comme toutes les grandes villes, 
le lieu d'accueil des personnes démunies, à la 
recherche d'un emploi et des services urbains et 
sociaux, ainsi que la porte d'entrée des immigrés et 
primo arrivants souvent à la recherche des mêmes 
objectifs. tout en contrôlant et encadrant mieux les 
flux migratoires, il faut que les communes périphé-
riques qui bénéficient du rayonnement internatio-
nal de la ville participent aussi à l'effort de prise en 
charge de la croissance démographique que nous 
constatons aujourd'hui.

la question de l'avenir de la communauté métropo-
litaine reste entière. Il convient de procéder de façon 
pragmatique, pas à pas, afin de démontrer l’utilité de 
la coopération pour rendre un meilleur service aux 
citoyens et augmenter les chances de réussite d'un 
développement durable et harmonieux.

charles pIcQUé
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IntrodUctIon

le contexte

dans le cadre de l’élaboration du plan régional de développement durable 
(prdd), il convenait de penser le territoire de la région en lien avec son hin-
terland. la déclaration d’intention du gouvernement de la région de Bruxelles-
capitale de modification totale du prd souligne que «dans une époque mar-
quée par la globalisation et la mondialisation, on ne peut plus imaginer un plan 
qui ne tienne pas compte de l’échelle métropolitaine qui constitue le véritable 
bassin socio-économique régional. Il faudra tenir compte des évolutions et pro-
jets dans l’hinterland et tenter de dégager des perspectives de coopération avec 
les deux autres Régions dans tous les domaines possibles, tout en sachant que la 
compétition et la concurrence resteront vives dans des secteurs importants ». ce 
même document relevait l’importance d’effectuer un saut d’échelle temporelle 
en déterminant les grandes priorités et les actions à mettre en œuvre à l’horizon 
2020 mais dans une perspective évolutive d’un développement régional sou-
haitable en 2040.

la réalisation d’une étude sur l’avenir du territoire de la zone métropolitaine 
bruxelloise à l’horizon 2040 s’imposait. dans ce but, le Ministre-président a 
demandé à la direction études et planification (dep) de l’administration de 
l’aménagement du territoire et du logement (aatl), d’organiser une compé-
tition internationale entre équipes pluridisciplinaires visant à «  l’élaboration 
d’une vision territoriale métropolitaine à l’horizon 2040 pour Bruxelles ». cette 
compétition devait amener à la sélection de trois équipes lauréates. en effet, il 
s’avérait plus intéressant de pouvoir disposer de plusieurs visions métropoli-
taines et si possible les plus différentes possibles. Il fallait « ouvrir un maximum 
de portes » tout en restant réaliste au niveau de la faisabilité budgétaire de la 
compétition.

la zone rer, telle que définie dans le plan IrIs 2 de mobilité régionale bruxel-
loise, a été retenue comme zone métropolitaine de base. l’absence de données 
statistiques à l’échelle de la zone rer est cependant rapidement apparue comme 
une difficulté majeure à l’élaboration d’un diagnostic de fonctionnement de cette 
zone. afin de combler cette lacune, un état des lieux a été réalisé conjointement 
par l’Institut de conseil en environnement et développement durable (Icedd) 
et la KUleuven. Une synthèse de cette étude est présentée dans l’ouvrage.

la procédure

Un avis de marché a été publié au Bulletin Belge des adjudications ainsi qu’au 
Journal officiel de l’Union européenne. plus d’une centaine de demandes d’in-
formations sont parvenues à l’administration. dix-sept équipes ont remis leur 
candidature. afin d’appuyer l’administration dans la mission de sélection, un 
comité d’avis a été mis en place, composé de plusieurs experts internationaux 
et de représentants de chaque région (un membre d’un corps académique et un 
représentant des administrations régionales).

le comité d’avis était placé sous la présidence de M. Bertrand lemoine, Direc-
teur général de l’Atelier international du Grand Paris et des projets architectu-
raux et urbains et était composé de :

-  philippe Barette, Ministère de la Région de Bruxelles-Capitale (MRBC), 
Bruxelles-Mobilité (BM), Directeur ff de la Direction Stratégie (DS) ;

-  christian BastIn, Service Public de Wallonie (SPW), DGO4, Directeur de la 
Direction de l’Aménagement Régional (DAR) ;

-  Michel BeUthe, Professeur émérite aux Facultés Universitaires Catholique 
de Mons (FUCAM) ;

-  philip Booth, Professeur à l’Université de Sheffield (UK) ;
-  Vincent carton, Bruxelles-Environnement (BE), Directeur de la Division 

Energie Air Climat (DEAC) ;
-  Joachim declerQ, Professeur Institut Berlage (NL) ;
-  ann geets, Ministère de la Région de Bruxelles-Capitale (MRBC), 

Administration de l’Aménagement du Territoire et du Logement (AATL), 
Directrice ff de la Direction Etudes et Planification (DEP) ;

-  charlotte geldof, Vlaams gewest, ruimtelijke ordening Wonen en 
onroerend erfgoed (rWo);

-  luc MaUfroy, Directeur de l’Agence de Développement Territorial (ADT) ;
-  Benoit périlleux, Cabinet du Ministre-Président Charles Picqué ;
-  Michel rey, Professeur émérite à l’École Polytechnique Fédérale de Lausanne 

(EPFL) (CH) ;
-  pierre Vanderstraeten, Directeur du bureau VIA, expert en 

développement durable ;
-  Bety WaKnIne, Cabinet du Ministre-Président Charles Picqué.
 
la phase de sélection qualitative déboucha sur la sélection de sept équipes 
appelées à remettre une offre dans le cadre de la phase d’attribution du 
marché : 

cooparch-rU (B) 
51n4e (B) 
xaveer de geyter architects (B) 
Kcap (nl) 
atelier christian de portZaMparc (f) 
stUdIo 010 secchI/VIgano (I) 
aMenageMent s.c. (B)

les critères permettant d’attribuer la mission visaient à évaluer les différentes 
équipes sur base tant d’une première esquisse de vision territoriale métropoli-
taine à long terme, que de leur inscription dans une démarche de développe-
ment durable et de leur capacité à communiquer les résultats.

le comité d’avis a auditionné les sept équipes. au terme de deux jours de travail, 
il a proposé à l’administration de retenir les équipes 51n4e, Kcap et  studio 010 
pour mener à bien cette mission.



10 11

la mission

le déroUleMent et le contenU

la mission a été subdivisée en 3 phases.

phase 1 :  approprIatIon dU dIagnostIc de l’espace 
MétropolItaIn BrUxelloIs et sa tradUctIon spatIale

cette étape visait à une traduction spatiale du diagnostic de l’état de l’espace 
métropolitain bruxellois mettant en évidence son fonctionnement (interrela-
tions multiples, cohésions et concurrences intra et inter espace métropolitain), 
les atouts et les faiblesses de son territoire mais également ses opportunités et 
ses menaces. 

phase 2 :  élaBoratIon de la VIsIon terrItorIale MétropolItaIne 
À long terMe (2040) À l’échelle de l’espace 
MétropolItaIn BrUxelloIs

l’objectif de cette deuxième phase était de définir une vision territoriale globale 
pour l’aire métropolitaine bruxelloise à long terme (2040), basée sur le diagnos-
tic élaboré lors de la première phase. elle se devait d’intégrer la dimension du 
développement durable (volets social, économique et environnemental) telle 
que soulignée à de nombreuses reprises dans les différentes déclarations du 
gouvernement de la rBc et devait également apporter des réponses aux cinq 
défis relevés dans la déclaration d’intention du gouvernement de la région de 
Bruxelles-capitale de mise en révision totale du prd.

cette vision territoriale devait également tenir compte des éléments de la situa-
tion existante mais aussi des projets adoptés ou en discussion (élargissement 
du ring, développement du plateau du heysel, schémas directeurs approuvés 
par le gouvernement…).

cette vision territoriale métropolitaine à long terme devait dépasser la réalité 
institutionnelle de l’aire métropolitaine bruxelloise.

phase 3 :  étaBlIsseMent de proposItIons de MesUres  
À très coUrt terMe (2014), À coUrt et Moyen  
terMes (2020) poUr la régIon de BrUxelles-capItale

chaque équipe devait concrétiser ses réflexions par des propositions de me-
sures stratégiques à mettre en œuvre à très court, court et moyen termes, ces 

mesures étant indispensables pour atteindre la vision territoriale métropoli-
taine de long terme. 

la méthodologie

À plusieurs reprises, le Ministre-président a affirmé sa volonté d’inviter et d’as-
socier au maximum les acteurs de la zone métropolitaine tant politiques qu’ad-
ministratifs ou d’opérateurs de terrain, à participer et à enrichir les réflexions 
et échanges menés, afin d’optimiser le déroulement de cette mission et d’en 
profiter pour tisser davantage de liens par-delà les frontières régionales.

dans cette perspective, plusieurs ateliers thématiques de discussions et 
d’échanges ont été organisés. Ils réunissaient les différents partenaires impli-
qués dans une thématique au niveau de la zone métropolitaine. ainsi, à titre 
d’exemple, la thématique mobilité a vu se réunir autour de la même table des 
représentants de la direction stratégie de Bruxelles-Mobilité, de la stIB, du 
port de Bruxelles mais également du tec Brabant wallon, de de lijn et de la 
sncB (Infrabel et Mobility). 

les premiers ateliers avaient pour but de nourrir les trois équipes et de les ai-
der à s’approprier le diagnostic de l’espace métropolitain bruxellois. dans un 
rapport inversé, les ateliers suivants ont permis aux équipes choisies de com-
muniquer aux acteurs les résultats de leurs réflexions sur la vision territoriale 
métropolitaine afin de générer un débat entre les acteurs et les équipes. 

Un groupe d’Informations et d’echanges (gIe) a également été mis en place. 
Il réunissait des membres des trois gouvernements régionaux, des adminis-
trations flamande et wallonne de l’aménagement du territoire, de toutes les 
administrations bruxelloises, de l’Union européenne, du monde associatif 
bruxellois, des acteurs métropolitains de mobilité, les fédérations patronales et 
syndicales… les trois visions territoriales métropolitaines ont été présentées 
aux membres du gIe qui ont également eu l’occasion d’apporter leurs réactions 
critiques.

la volonté de transparence et de communication autour de cette mission se 
traduit aujourd’hui par l’édition de cet ouvrage et l’organisation en parallèle 
d’un colloque international et d’une exposition de présentation des résultats de 
l’ensemble des travaux.

état des lIeUx  
de l’espace MétropolItaIn 
BrUxelloIs

a
fin de se donner les moyens de réfléchir à 
son avenir dans un contexte élargi, la ré-
gion de Bruxelles-capitale a fait réaliser 

une étude portant sur un état des lieux de l’espace 
métropolitain bruxellois, qui a pour objectif d’ap-
profondir les connaissances sur un espace métro-
politain extrarégional, en vue de les intégrer aux 
réflexions du prdd et fournir une base de données 
aux équipes retenues pour le concours « Bruxelles 
métropole 2040  ». les limites du territoire étudié 
ont été choisies en fonction de la définition de la 
« zone rer » du plan IrIs 2 qui compte 135 com-
munes et 2,9 millions d’habitants. 

l’étude a été réalisée par l’Icedd (Institut de 
conseil et d’études en développement durable) et 
la Katholieke Universiteit leuven (KUl), en colla-
boration avec la Vrije Universiteit Brussel (VUB) 1. 
ce travail a pu être réalisé grâce aux données four-
nies par les autres régions et institutions non 
bruxelloises.

cet état des lieux2 donne un aperçu des éléments 
qui caractérisent l’espace métropolitain bruxellois, 
avec sa population, l’activité économique qui s’y 
développe, le logement et les équipements que l’on y 
trouve. sont également mis en exergue les différentes 
logiques territoriales, politiques et administratives 
qui coexistent dans cet espace. enfin, un diagnos-
tic est posé afin d’orienter les stratégies à mettre en 
place pour le développement de cet espace.

introduction

les interrogations de cette étude portent sur 
l’étendue de l’agglomération morphologique et de 
la métropole fonctionnelle, leur organisation (pola-
rités, flux…), leur fonctionnement… et sur les dif-
férentes logiques territoriales qui coexistent dans 
la zone rer. 

la principale difficulté rencontrée par le bureau 
d’études a été de rassembler des données si pas 
homogènes, du moins comparables sur cet espace 

où coexistent les trois régions belges.trente ans 
de régionalisation (vingt ans seulement pour la 
rBc) ont eu raison de l’homogénéité de la plupart 
des données sur le territoire belge, et la dispari-
tion du recensement national classique (qui aurait 
dû avoir lieu en 2011) symbolise le lien qu’ont la 
plupart des statistiques avec la gestion publique : 
les chiffres sont communautaires pour l’enseigne-
ment et la culture, régionaux pour l’aménagement, 
l’environnement ou l’économie. seules les données 
fiscales et les données de population (registre na-
tional) sont encore fédérales.

1.  l’espace 
MétropolItaIn 
BrUxelloIs  
en cartes 

l
’étude de l’Icedd et de la KUl comporte deux 
cartes de la situation de droit et sept cartes 
de la situation de fait de la zone rer consi-

dérée comme l’espace métropolitain. 

élément indispensable de toute réflexion en matière 
d’aménagement du territoire, la situation juridique 
pour ce territoire spécifique est basée en Wallonie 
sur le plan de secteur, en flandre sur le gewestplan 
et en région de Bruxelles-capitale (rBc) sur le 
plan régional d’affectation du sol (pras). ces trois 
plans relèvent d’une même approche, malgré des 
différences de glossaire et de prescriptions, ce qui 
a permis l’établissement d’une légende commune 
simplifiée. cette carte fait bien ressortir le rôle 
structurant des zones d’habitat, bien différenciées 
dans les trois régions, ainsi que l’axe du canal, 
concentrant les activités économiques. les zones 
«  rouges » d’habitat et d’activités diverses avaient 
été conçues très largement, permettant une urbani-
sation d’une partie de la campagne.

 1  Pour l’ICEDD : Renaud Naiken et Stany Debethune ;  

pour la KUL : Tim Cassiers et Maarten Loopmans  

et pour la VUB : Cosmopolis et E.Corijn

 2  L’intégralité de cette étude, ainsi que les cartes  

qui s’y rapportent, peuvent être consultées à l’adresse  suivante : 

http://www.urbanisme.irisnet.be/fr/pdf 

/hinterland/rapport/RapportFR_Bruxelles_metropolitain.pdf. 
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la carte d’occupation générale du sol au sein de 
l’espace métropolitain bruxellois permet de souli-
gner la corrélation spatiale élevée entre situation 
de fait et de droit pour les zones bâties. elle sou-
ligne la différence de compacité entre les trois ré-
gions. le contraste des surfaces boisées entre les 
trois régions apparaît aussi clairement. Bien que 
seul l’aéroport de Zaventem soit dans la zone rer, 
celui de charleroi « Brussels south » juste à la li-
sière sud de la carte fait partie intégrante du fonc-
tionnement de cette zone rer. on observe encore 
deux concentrations importantes de parcs d’activi-
tés économiques  : Zaventem-Machelen-Vilvoorde 
et Malines nord (Willebroek, puurs, Boom). excep-
té pour ces deux concentrations, les parcs d’activi-
tés sont généralement plus petits et plus dispersés 
en flandre qu’en Wallonie, où l’on trouve des parcs 
importants à nivelles, seneffe, lln, Wavre.

la carte des pôles d’activités économiques vise à 
donner une image de l’importance de l’activité éco-
nomique dans la zone rer en ajoutant aux parcs 
d’activités les pôles d’emploi (nombre d’emplois en-
registrés par canton postal pour l’ensemble des en-
treprises de plus de 100 employés). sur la base de 
ces données, Bruxelles est le plus gros pourvoyeur 
d’emplois. on identifie également les pôles d’acti-
vités importants de Zaventem-Machelen-Vilvoorde. 
par ailleurs, on observe une distribution rayonnante 
des pôles d’activités le long des axes autoroutiers 
et du rer ou en couronne (leuven-Mechelen-den-
dermonde-aalst et au nord de Mechelen un axe qui 
va de Willebroek à duffel en passant par Boom et 
rumst) mais non connectés au rer ou au réseau 
autoroutier. du côté sud, on remarque lln, Wavre, 
Braine l’alleud, nivelles, tubize.

le centre de gravité de la densité de population 
se situe au cœur même de la rBc (plus de 10 000 
habitants/km² pratiquement généralisé au niveau 
de la première couronne). ces hautes valeurs sont 
également atteintes mais seulement de manière iso-
lée dans certains quartiers de louvain, Malines et 
louvain-la-neuve (lln). globalement, les densi-
tés sont plus faibles en Wallonie, la carte exprimant 
clairement l’importance de l’habitat dispersé en 
flandre. les densités les plus importantes se déve-
loppent le long des axes de pénétration, autoroutes 
et lignes de chemin de fer en direction de Bruxelles 
(futur rer) et autour des petites villes de province, 
traces évidentes du processus de suburbanisation 

la carte des disponibilités foncières illustre les 
terrains constructibles en zone d’habitat, d’exten-
sion d’habitat ou en zone d’activités économiques 
et industrielles du plan d’affectation des sols (= 
zones urbanisables). la carte a été établie avec 
des méthodes de calcul spécifiques pour chacune 
des trois régions.

les disponibilités foncières de la rBc sont très 
rares. par contre, en termes absolus, les dispo-
nibilités restent élevées, tant en Wallonie qu’en 
flandre. en effet et bien que les données soient 
partielles pour la flandre (50 communes sur 84), 
l’étude a mis en évidence la disponibilité foncière 
de près de 15  000  ha de terrain dans les zones 
d’habitat au sens large (respectivement en zone 
d’habitat et en zone d’extension d’habitat, 6.098 
ha et 2 175 ha en Brabant wallon, 3.867  ha et 2 
529  ha en Brabant flamand) . les potentialités 
d’accueil pour des activités économiques sont 
aussi élevées : les bureaux et les services peuvent 
aussi s’implanter en zone d’habitat, et les zones 
d’activités industrielles comprennent des réserves 
de 1 528 ha en Brabant wallon et 1 207 ha en Bra-
bant flamand.

enfin, les transports en commun ont été cartogra-
phiés aux échelles de la zone métropolitaine et de 
la rBc. 

on constate que la stIB ne sort pratiquement pas 
des limites régionales alors que de lijn et le tec 
ont des pénétrantes qui vont jusqu’au centre de la 
ville, dédoublant souvent des lignes stIB. claire-
ment les sociétés de transport en commun ne sont 
pas (encore) organisées en fonction de l’espace 
métropolitain, mais bien de leurs territoires insti-
tutionnels. cette segmentation engendre une poli-
tique où chaque acteur cherche à éviter la rupture 
de charge au détriment de l’intermodalité. dans le 
futur, une plus grande efficacité des transports 
publics passera probablement par la mise sur pied 
d’une société ou structure métropolitaine de ges-
tion des transports en commun.

2.  analyse de l’espace 
socIal À l’échelle 
de la Zone rer

démographie

entre 1991 et 2006, la grande majorité de la zone 
rer a enregistré une légère croissance de popu-
lation en termes relatifs. certains secteurs et cer-
taines communes voient par contre leur densité 
de population diminuer, principalement dans la 
région d’alost, au-delà de la rBc au sud-est et 
dans la deuxième couronne, avec des crêtes dans 
certaines communes autour de la forêt de soignes. 
cependant, en rBc la croissance de la population 
est la plus importante en nombre absolu. 

des contrastes en MatIère d’âge

Il existe une forte dualité dans les classes d’âge, 
entre la population relativement jeune de la rBc 
et le reste de la zone rer. au sein de la rBc, on 
constate deux groupes dominants pour la jeune 
population  : le groupe des 0-17 ans, très présent 
dans la zone du canal et globalement issu de fa-
milles migrantes, et le groupe des 20-34 ans, ins-
tallé dans les quartiers du sud-est du centre-ville 
et qui comprend des étudiants et des jeunes sur 
le marché de l’emploi qui, après leurs études, re-
cherchent un logement à proximité de leur travail. 
ce groupe des 20-34 ans nourrit une préférence 
marquée pour les centres villes, à Bruxelles mais 
aussi à Malines, louvain et lln. 

par contre, la carte des 35-64 ans révèle une impor-
tante sous-représentation dans la rBc, qui s’ex-
plique par un exode de cette tranche d’âge vers la 
périphérie et à l’extérieur des centres urbains où les 
prix du logement sont plus intéressants. cela vaut 
pour Bruxelles, mais aussi pour louvain, Malines ou 
encore lln. ce groupe des 35-64 ans est bien enten-
du accompagné par la population jeune (0-17 ans).

Quant à la tranche des plus des 65 ans, celle-ci 
est en forte sous-représentation à Bruxelles. Il 
existe une grande différence entre la Wallonie et la 
flandre, cette dernière concentrant une importante 
population vieillissante, avec une localisation 
dans la deuxième couronne, dans les communes 
de la proche périphérie ou encore dans la région 
d’alost, eu égard à son passé de noyau industriel.

Une plUralIté de natIonalItés

les communes bruxelloises accueillent un pour-
centage assez important de non Belges, avec des 
dispersions dans le « rand » vers Wezembeek-op-
pem, Kraainem, tervuren et les communes entou-
rant la forêt de soignes. c’est également le cas 
pour certains quartiers du centre de lln et de 
louvain (avec un taux plus élevé d’étrangers dû à 
la présence d’universités), Malines ou tubize.

en fonction des nationalités, on distingue deux 
groupes. les turcs et les africains du nord (Maroc, 
algérie, tunisie) sont concentrés dans la partie oc-
cidentale de la rBc, dans la première couronne et 
dans la zone du canal (dans la zone du « croissant 
pauvre»), avec des extensions vers le nord, en di-
rection de Vilvorde. on retrouve aussi des quartiers 
à forte proportion de turcs et de nord-africains à 
Malines, louvain et lln, ainsi que dans des com-
munes comme hamme et Zele. dans la zone rer, 
ce groupe est généralement plus présent à l’ouest 
du canal. 

Un autre groupe d’étrangers (Japonais, canadiens, 
américains) montre des concentrations au sud-
est de Bruxelles et autour de la forêt de soignes, 
proches de la localisation des activités interna-
tionales, où ils peuvent trouver des logements 
de standing à proximité de leur lieu de travail. ce 
même phénomène existe à louvain ou encore à 
soignies, à proximité du shape. dans la zone rer, 
ce groupe de population plus aisée est générale-
ment localisé à l’est du canal.

QUel nIVeaU d’enseIgneMent ?

la carte affichant la proportion de population 
hautement qualifiée (titulaire au minimum d’un 
diplôme de l’enseignement supérieur) et celle 
relative à la population faiblement qualifiée (titu-
laire au maximum d’un diplôme de l’enseignement 
secondaire inférieur),offrent une image inversée, 
avec toute la zone du canal où l’on retrouve un fort 
pourcentage de personnes faiblement qualifiées 
et le secteur sud-est de la zone rer, en miroir, où 
l’on trouve une population aisée, qui travaille dans 
le secteur de la connaissance et des services à 
valeur ajoutée à Bruxelles et dans la banlieue sud-
est, à louvain ou à lln. 

le marché de l’emploi et les revenus

pour ce qui est du marché de l’emploi, l’espace 
métropolitain bruxellois est une fois de plus mar-
qué par de forts contrastes entre la flandre et la 
Wallonie  : les quartiers présentant de 10 à 20% 
de demandeurs d’emploi sont nettement plus fré-
quents en Wallonie qu’en flandre où ces pourcen-
tages sont plus faibles (hormis dans les quartiers 
urbains de louvain, Malines et alost). en ce qui 
concerne Bruxelles, des pourcentages globale-
ment plus élevés sont constatés, surtout dans le 
croissant de pauvreté où l’on trouve plus de 30% de 
demandeurs d’emploi.

Quant au nombre d’ouvriers dans le secteur privé, 
ils sont localisés de manière prépondérante dans 
l’ensemble de la zone du canal, de tubize à Vil-
vorde (+25%, avec un pic à +35% pour le croissant 
de pauvreté à Bruxelles), ainsi que dans le demi-
cercle qui va du sud-ouest au nord-est (de les-
sines à la flandre orientale, de la région autour de 
Malines à Begijnendijk). des pourcentages nette-
ment plus restreints sont enregistrés dans le qua-
drant sud-est de la zone rer.

l’axe du canal, de tubize à Vilvorde, concentre les 
problèmes socio-économiques et divise la zone 
métropolitaine  : c’est là que le taux de chômage 
est le plus élevé, surtout en rBc. le triangle “d’or” 

Bruxelles – louvain-la-neuve – leuven est le lieu 
des hautes qualifications, des cadres et présente 
peu de chômage. du côté de la zone occidentale 
(alost et la province de flandre orientale), l’on 
trouve des ouvriers moyennement qualifiés et peu 
de chômage. cette situation est liée au passé in-
dustriel de la région. enfin, dans la zone intermé-
diaire en arc de cercle autour de Bruxelles, depuis 
silly et soignies jusqu’au pajottenland, en passant 
par le nord-Brabant et la périphérie de Malines, 
on est en présence d’une zone intermédiaire, sorte 
de ceinture « classe moyenne » où les scores sont 
moyens pour tous les indicateurs.

concernant l’indice de richesse (revenu fiscal 
moyen par habitant, standardisé selon la moyenne 
de la Belgique=100), seules les communes du 
centre de la rBc, tubize, drogenbos et quelques 
autres communes périphériques de la zone rer 
(ecaussines, soignies, lessines, hamme et Zele) 
enregistrent des chiffres inférieurs à la moyenne 
nationale. le reste de la zone rer enregistre de 
meilleurs résultats que la moyenne belge. les 
communes les plus riches sont situées autour de 
louvain, à l’est de Malines, et plus loin à Meise, 
rhode-saint-genèse et lasne. l’évolution des 
revenus moyens par habitant montre une diminu-
tion principalement dans la partie centrale de la 
zone, mais aussi dans les villes de louvain, Ma-
lines, Boom, alost-denderleeuw et dendermonde, 
comme dans plusieurs zones du Brabant wallon. la 
plus forte augmentation s’observe autour de lou-
vain et à l’ouest d’alost. le pajottenland enregistre 
également des résultats significatifs.

le logement

en ce qui concerne les prix des logements, les plus 
chers se situaient en 2008 dans le quadrant sud-
est de la zone rer, ainsi que dans les communes 
situées au nord-est à proximité de Bruxelles. ce 
sont les communes du sud-est de la rBc, avec 
Kraainem, Wezembeek-oppem et lasne qui sont 
les plus onéreuses. les maisons les plus écono-
miques se trouvent dans les provinces de flandre 
orientale et du hainaut.

les équipements

étant donné leur localisation centrale en Belgique, 
l’ensemble des communes de la zone rer sont 
bien équipées en matière de transport. seul l’ex-
trême sud-est enregistre des résultats faibles. 

les installations sportives, de loisirs et horeca 
font de Bruxelles le point central d’activités, avec 
louvain et alost qu’il faut également mettre en évi-

dence. Un nombre relativement élevé de communes 
enregistre pourtant un faible résultat en la matière.

concernant les fonctions médicales et sociales, 
Bruxelles et louvain enregistrent toutes deux des 
résultats élevés. des villes comme alost, Malines 
et duffel sont aussi bien placées.

À l’égard des services administratifs, les chefs-
lieux administratifs jouent un rôle important de dé-
centralisation : dès lors, certains centres émergent 
comme nivelles, Wavre, asse ou dendermonde, 
aux côtés de Malines, louvain et alost. dans la 
rBc, Bruxelles-ville concentre la grande majorité 
de ces fonctions.

Quand on envisage la fonction éducative, la 
présence d’une université est déterminante  : 
Bruxelles, louvain et lln affichent la plus forte 
concentration. Malines et alost sont des centres 
moins importants.

3.  Une sUperposItIon 
de VIsIons  
et de proJets 

l
a zone territoriale du rer ne constitue pas 
une unité politique unique. elle s’étend sur plu-
sieurs communes, provinces et régions. elle 

représente donc des visions de développement ter-
ritorial différentes pour chaque unité administrative.

trois plans existent au niveau des régions : 

-  les plans régionaux de développement de la rBc, 
avec le prd II qui représente actuellement la vi-
sion du développement territorial (jusqu’à l’adop-
tion prochaine du prdd). À cela, il faut ajouter 
le pdI (plan de développement international de 
Bruxelles) qui articule le développement de la 
ville autour de sa vocation internationale et qui 
a mis en exergue dix pôles de développements 
stratégiques.

-  le rsV flamand (ruimtelijk structuurplan Vlaande-
ren), en cours d’actualisation, qui définit les prin-
cipes de base, ainsi que les plans d’aménagement 
provinciaux (provinciaal ruimtelijk structuurplan) 
qui en font une traduction plus territoriale.

-  le sder (schéma de développement de l’espace 
régional) pour la Wallonie, lui aussi en cours 
d’actualisation, avec une traduction concrète au 
niveau des communes.
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Il existe des logiques territoriales différentes au 
sein de l’espace métropolitain bruxellois. dans la 
partie flamande de la zone rer densément bâtie, 
l’objectif visé est de conserver des espaces ou-
verts, ainsi que des espaces pour les terrains d’ac-
tivités économiques et des unités de logements 
supplémentaires. Il s’agit de les concentrer dans 
les zones urbaines et les carrefours économiques 
avec pour instrument d’aménagement dynamique 
les rUp (ruimtelijk Uitvoeringsplannen). 

la partie wallonne possède pour sa part beaucoup 
plus d’espaces ouverts et de disponibilités fon-
cières dans les plans. l’objectif visé est le déve-
loppement économique au travers du schéma de 
développement de l’espace régional (sder). 

si l’on envisage une zone plus éloignée de 
Bruxelles, on trouve en attente beaucoup d’espaces 
en flandre orientale, surtout dans la région d’alost, 
prévu pour de nouveaux terrains d’activités écono-
miques. À l’ouest de Malines (porte de Brabant), 
de grands projets sont en cours (exploitation de la 
position intermédiaire entre anvers et Bruxelles). 

en Wallonie, on trouve de l’espace sans devoir 
créer de nouveaux zonings. la dynamique de cette 
zone est assez dépendante des développements de 
Bruxelles. les freins sont notamment à trouver du 
côté de la mauvaise connexion actuelle avec Za-
ventem et de l’absence d’harmonisation au niveau 
de la planification. du côté de lln, il y a un dyna-
misme réel, en liaison avec les activités de l’univer-
sité (économie de la connaissance, r&d, It). 

en ce qui concerne le logement, il y a encore de 
la place en flandre, mais principalement dans les 
zones d’extension d’habitat et par des opérations 
de densification (autorisation de construire deux 
étages supplémentaires). en Wallonie, l’espace est 
abondant  : il est surtout abordable à l’extrême sud 
et à l’ouest, mais les prix y augmentent également 
et plus vite qu’ailleurs. on peut également signaler : 
une zone résidentielle riche au sud-ouest de la zone 
rer mais qui présente un espace limité dans la par-
tie flamande (à l’inverse de la Wallonie), des prix 
qui augmentent quand on s’éloigne de Bruxelles, 
des développements autour de louvain et autour de 
lln, en direction du sud-ouest et de namur.

plus spécifiquement, en ce qui concerne les vi-
sions de développement pour la Flandre, il faut 
tout d’abord citer le rsV dont les principes fon-
damentaux ne sont pas tant de stimuler le déve-
loppement, mais bien de soulager la pression sur 
les espaces ouverts. « Vlaanderen, open en ste-
delijk » (la flandre, ouverte et urbaine) illustre le 
fil conducteur de la politique actuelle en matière 
d’aménagement du territoire en flandre, avec des 

zones urbaines où le logement, les équipements et 
les activités économiques s’entremêlent et des do-
maines communaux périphériques où l’on s’efforce 
de conserver et de renforcer les espaces ouverts. 
l’élément le plus important au niveau structurel du 
rsV pour la zone rer est le Vlaamse ruit (losange 
flamand) qui consacre le réseau urbain entre lou-
vain, Bruxelles, gand et anvers.

les plans d’aménagement provinciaux (provinciaal 
ruimtelijk structuurplan ou prsp) du Brabant fla-
mand, d’anvers et de flandre orientale donnent des 
orientations plus précises en termes d’aménage-
ment du territoire compris dans la zone rer. pour 
le Brabant flamand, la maîtrise de la pression sur 
les espaces ouverts est une des principales moti-
vations du provinciaal ruimtelijk structuurplan 
Vlaams Brabant (prspVB). 

pour ce qui est de la province d’anvers, la frag-
mentation est une donnée de base du territoire et 
le contraste entre ville et campagne joue un rôle 
important. l’objectif principal du provinciaal ruim-
telijk structuurplan antwerpen (prspa) est d’uni-
fier cet espace fragmenté en l’associant à la struc-
ture physique des bassins du rupel, de l’escaut et 
de la dyle. les activités doivent être regroupées 
et reliées par des infrastructures de mobilité per-
formante. la ville d’anvers est le centre de gravité 
de cette zone. son port revêt un intérêt particulier 
en termes de développement économique, mais 
d’autres zones peuvent et doivent se développer 
de manière autonome.

pour ce qui est de la flandre orientale et de son 
plan provincial d’aménagement du territoire (prs-
poV), une distinction est à faire entre les parties 
de la province qui font partie du losange flamand 
et celles qui englobent l’espace ouvert à l’extérieur 
de ce losange. dans la première zone, c’est le déve-
loppement économique qui prévaut, notamment 
avec le réseau urbain des « dendersteden » ; dans 
la seconde, c’est la préservation et le renforcement 
de la structure naturelle et agraire.

enfin, au sein du losange flamand, trois zones 
urbaines sont privilégiées : Malines, alost et lou-
vain, avec pour chacune des dynamiques de déve-
loppement spécifiques.

autre instrument de planification : le vlaams stra-
tegisch gebied rond Brussel (vsgB) qui a été 
adopté définitivement par le gouvernement fla-
mand fin 2011. Il repose sur une vision basée sur 
la qualité urbanistique et la préservation maximale 
des espaces ouverts existants. la priorité va à la 
reconversion des infrastructures existantes et les 
nouveaux développements doivent être associés 
aux transports publics.

cette zone complexe est composée de trois sous-
ensembles : le grand Zaventem, Zellik – grand Bi-
gard et le sud de la zone du canal.

-  au niveau de la zone du grand Zaventem, le VsgB 
vise à tirer un profit maximum, du point de vue 
économique, de la localisation stratégique de 
cette zone entre la région de Bruxelles-capitale 
et l’aéroport. le constat d’immobilité de cette 
zone est souligné alors qu’elle regorge d’infras-
tructures mais aucune solution n’est proposée, 
bien au contraire, le soutien apporté par VsgB au 
plan start (voir infra) et au développement du 
projet U-place renforçant la saturation de ces in-
frastructures de transport. de nouveaux dévelop-
pements sont prévus dans la vallée de la Woluwe, 
hypothéquant la possibilité de créer un réseau 
qualitatif d’espaces verts transrégional. de plus, 
ces nouvelles localisations en matière d’activités 
économiques sont prévues indépendamment des 
lieux desservis par des futures gares rer.

-  en ce qui concerne la zone Zellik-grand Bigard, le 
VsgB constate le développement de cette zone, 
actuellement sans grande logique autre que celle 
basée sur les radiales routières et autoroutières 
en lien avec Bruxelles. la volonté du document 
est de stopper le mitage croissant du territoire en 
profitant de son caractère agricole encore marqué 
pour forcer une structure territoriale tout en auto-
risant ponctuellement le développement écono-
mique. l’objectif de structurer le territoire par ses 
vallées et d’en améliorer leur percolation à travers 
la frontière régionale (liaisons intéressantes au 
niveau du scheutbos, du laerbeekbos et le long 
des cours d’eau tels que le Molenbeek, le Katte-
broekbeek et le Maalbeek) est également mis en 
avant. les concentrations et densifications en 
matière économique sont planifiées en lien avec 
l’e40, la n9 et la ligne ferroviaire 50, même si la 
volonté affichée est de n’autoriser que des exten-
sions de zonings existants ou d‘en développer en 
lien avec la création d’un arrêt rer à Zellik.

-  pour la zone sud du canal, VsgB a la volonté 
affirmée de donner une nouvelle structure au ter-
ritoire en renforçant d’une part, le logement au 
centre de la zone en lien avec les noyaux villa-
geois historiques et d’autre part en revalorisant 
les clusters d’activités nord et sud, notamment 
en développant leur connectivité à la voie d’eau 
et en améliorant leur desserte depuis l’autoroute. 
cela permettra le redéploiement d’activités de 
type logistique dans des zones aujourd’hui déva-
lorisées alors qu’elles possèdent une accessi-
bilité bi- voire tri-modale. la mise en valeur du 
potentiel du canal comme un tout, à la fois d’un 
point de vue économique, mais également paysa-
ger et en termes de liaisons de loisirs est mise 

en évidence et s’intègre aux actions en cours en 
rBc par rapport aux développements des rela-
tions entre la ville et le canal.

plusieurs autres projets stratégiques doivent éga-
lement être signalés au sein de l’espace métropoli-
tain bruxellois. 

relevons le projet start (strategisch actieplan 
voor de reconversie en tewerkstelling) pour la 
reconversion et l’emploi de l’aéroport de Zaventem. 
ce projet part du constat que l’économie ne cesse 
de s’internationaliser et de s’intégrer dans des ré-
seaux. dans ce contexte et à condition de disposer 
d’une logistique performante, Zaventem pourrait 
grâce à sa situation au sein du carré francfort - 
londres - amsterdam – paris devenir un aéroport 
beaucoup plus important. cette évolution pourrait 
permettre une augmentation de l’emploi de 60 000 
à 120  000 postes dans toute la région. dans le 
même temps, la qualité de vie autour de l’aéroport 
doit être garantie, notamment en termes de nui-
sances sonores. en matière d’aménagement du ter-
ritoire, le rsV est à la base des développements 
start. Zaventem y est indiqué comme porte inter-
nationale. À cet effet un rUp régional délimitant la 
zone de l’aéroport a été adopté en 2010.

l’extension du ring ouest (ro) est un autre projet 
qui s’inscrit dans le cadre des plans start et qui 
est considéré comme fondamental dans le rsV pour 
soulager les problèmes de mobilité sur le ring de 
Bruxelles : il s’agit d’une exécution par phases d’une 
augmentation des capacités de la section nord du ro. 

le plan global malines-vilvorde a pour objectif 
d’exploiter au maximum les possibilités de déve-
loppement de la zone industrielle vieillissante de 
Malines-Vilvorde grâce à une approche intégrée. 
cette approche repose sur la coordination opti-
male des initiatives en matière d’aménagement 
du territoire, de mobilité, d’assainissement du sol 
et d’emploi. l’objectif final vise à redonner vie à 
l’ensemble de la zone industrielle et à favoriser 
son développement en tant que site d’emploi de 
haute qualité capable d’accueillir des fonctions 
de bureau, des espaces de production nécessitant 
beaucoup de personnel, des activités de service, 
des commerces, des établissements horeca et des 
activités récréatives, le tout axé sur les développe-
ments propres aux grandes villes du VsgB. Uplace 
est présenté comme un des développements issus 
du plan global Malines -Vilvorde  : ce projet est 
situé notamment sur un terrain en jachère sous le 
viaduc de Vilvorde, sur le boulevard de la Woluwe. 
Il est localisé sur le territoire de Malines. l’objectif 
est de créer un complexe avec des restaurants et 
des cafés, plusieurs hôtels, des surfaces commer-
ciales et de bureaux.

le plan cadre de la porte de Brabant concerne 
la zone provinciale de Boom et les pôles écono-
miques de Willebroeck et puurs et a été décidé 
par la province d’anvers. cette zone comprend 
cinq communes (Boom, Willebroeck, puurs, Bor-
nem et niel), représente 1  400  ha de terrains 
d’activité économique et se base sur le potentiel 
de ce secteur en matière logistique (situation sur 
l’a12, bonnes infrastructures, intermodalité route-
fleuve-chemin de fer). pour exploiter ce potentiel 
de manière optimale, ce projet doit utiliser sa si-
tuation sur les axes Bruxelles-anvers et Malines- 
saint-nicolas.

QU’en penser ?

aucun des plans existants ne considère la zone 
rer dans sa globalité. la sncB l’envisage en invi-
tant les différents partenaires de la zone rer, mais 
uniquement pour le volet mobilité et non dans une 
perspective d’aménagement intégral de la zone. en 
conséquence il n’existe actuellement aucun acteur 
susceptible de concrétiser la zone rer en tant que 
zone d’aménagement et aucun organe dédié à diri-
ger le processus de négociation. 

Bruxelles est clairement présente dans tous les 
plans, en tant que contexte d’aménagement, mais 
aussi comme partie prenante aux plans proprement 
dits. Bruxelles est l’un des angles du losange fla-
mand. la gare tgV à Bruxelles Midi est reprise en 
tant qu’entrée de ville pour le rsV. concernant la 
province du Brabant flamand, celle-ci reconnaît 
Bruxelles comme un moteur important et souligne 
que l’harmonisation est nécessaire. de son côté, 
la province de flandre orientale, avec le réseau 
urbain des villes de la dendre, a élaboré elle aussi 
une structure clairement orientée vers Bruxelles. 
les dynamiques de Malines, alost et, dans une 
moindre mesure, de louvain sont également liées 
à Bruxelles. du côté wallon, la rBc est égale-
ment une composante essentielle des réseaux 
urbains internationaux dont le sder dépend. les 
provinces wallonnes n’élaborent pas comme en 
flandre de plans d’aménagement, mais l’orienta-
tion vers Bruxelles est évidente.

Il est plus difficile d’inciter à l’harmonisation entre 
les contextes d’aménagement flamand et wallon. 
les processus d’aménagement des deux côtés 
de la frontière linguistique tiennent compte de 
Bruxelles, mais pas de l’autre région. par ailleurs, 
un certain nombre de plans locaux d’aménagement 
contredisent le constat selon lequel la dynamique 
de Bruxelles serait une donnée pour tous les plans. 
en effet, c’est la préservation des espaces ouverts 
et le maintien des noyaux centraux en tant qu’enti-
tés indépendantes qui priment, avec des structures 

territoriales s’écartant plutôt du territoire urbain de 
Bruxelles au lieu de s’y intégrer.

quel diagnostic pour Bruxelles ?

selon l’état des lieux de l’Icedd et de la KUl, la 
morphologie de l’espace métropolitain bruxellois 
est déterminée par le développement historique 
qui procède par cercles concentriques, depuis le 
pentagone, vers les première et deuxième cou-
ronnes et ensuite la banlieue, caractérisée par une 
urbanisation autour de petits noyaux très proches 
les uns des autres. 

autre caractéristique qui domine cet espace mé-
tropolitain  : la zone d’habitation des navetteurs 
qui se structure autour des axes de mobilité dans 
la zone rer et qui présente une structure radiale 
à cinq doigts. on trouve au moins cinq villes ou 
conurbations: alost, Malines, louvain, Vilvorde 
et louvain-la-neuve/ottignies/Wavre, avec cinq 
axes depuis Bruxelles :

I.  Bruxelles (schaerbeek), Vilvorde, Malines en 
direction d’anvers

II.  Bruxelles (Molenbeek), alost, direction gand
III.  Bruxelles (anderlecht/forest), halle/nivelles, 

direction Mons
IV.  Bruxelles (Ixelles, Boisfort), lln/ottignies/

Wavre, direction namur
V.  Bruxelles (Zaventem), direction louvain. 

un manque d’identité  
partagée

autre constat dégagé  : la grande disparité des 
cartes mentales dans et autour de Bruxelles. les 
fonctions de la ville ont une légitimité partagée 
(capitale de la Belgique, de la flandre, de la com-
munauté française, de l’europe) . 

on observe une très faible identification de l’hin-
terland vis-à-vis de Bruxelles, pour ne pas dire un 
rejet prononcé. Il est donc difficile de créer une 
trame, une identité et une vision supportées par les 
développements les plus dynamiques de la ville. 

Bruxelles comme centre de gravité

selon les promoteurs de cette étude, les défis du 
boom démographique et du développement urbain 
durable imposent à la rBc un programme de den-
sification et d’amélioration sensible de l’habitat. 
le gradient de densité actuelle, avec une migration 
du centre vers la périphérie, devrait être revu. et 
de citer notamment la zone du canal qui constitue 
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aujourd’hui une zone de séparation au cœur de la 
ville et qui devrait au contraire devenir un axe de 
liaison centrale au milieu du nouveau centre-ville. 
Il s’agit de concilier la dualité socioéconomique 
et culturelle de Bruxelles dans cette zone avec le 
développement de la vision d’un centre-ville cos-
mopolite rénové, pouvant offrir à sa population des 
opportunités économiques et sociales.

de façon plus large, il s’agit d’affirmer et d’exploiter 
la centralité de la rBc dans l’espace métropolitain 
bruxellois et de la développer de manière attrac-
tive afin d’associer le polycentrisme existant à un 
centre de gravité suffisamment fort.

autre enjeu  : le développement de quatre à cinq 
noyaux semi-périphériques, facilement acces-
sibles dans la rBc (heysel/schaerbeek formation, 
Josaphat, delta, gare de l’ouest), portés par un pro-
jet de développement urbain durable et offrant une 

combinaison fonctionnelle performante. le nombre 
et surtout l’orientation de ces noyaux doivent être 
planifiés en tenant compte du développement en 
dehors de la rBc. Mais pour cela, il faut dépasser 
la situation actuelle d’une répartition non structu-
rée, régulée par dix-neuf communes qui appliquent 
chacune une politique spécifique en matière de 
mixité sociale, d’équipements et de logements.

une harmonisation à créer

À l’heure actuelle, l’organisation du pays en ré-
gions (flandre, Wallonie, Bruxelles) ne permet pas 
de mettre en place un niveau de gestion spéci-
fique pour l’espace métropolitain bruxellois car il 
ne constitue pas une unité politique . Il s’étend sur 
plusieurs communes, provinces et régions et com-
prend donc des visions de développement territo-
rial différentes.

l’état fédéral n’a aucune compétence en matière 
de développement territorial et ne peut donc éla-
borer de directives générales ou schémas de base 
susceptibles de guider les autres niveaux de pou-
voir. le fait que la zone rer s’étende sur les trois 
régions signifie aujourd’hui trois schémas de base 
différents, chacun avec sa propre logique, même 
s’il existe une intention d’harmoniser quelque peu 
les différents plans.

pourtant, en fonction des axes de mobilité qui 
sont structurés notamment par le rer et les dy-
namiques spécifiques observées dans les zones 
périphériques, il semble indiqué de chercher les 
zones susceptibles d’être aménagées sur les axes 
de l’espace métropolitain bruxellois vers les autres 
noyaux urbains. des synergies spécifiques doivent 
être élaborées avec des partenaires provenant de 
certaines parties de cet espace.

limites administratives :  

communes, arrondissements, provinces et régions
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affectations des sols prévues par les plans de secteur et le pras occupation du sol de fait
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pôles d’emplois densité de population
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QUels enseIgneMents tIrer  
de cette cartographIe ?
Bruxelles est au centre de la zone rer, mais il y a d’autres endroits centraux qui ont un impact sur les structures spatiales de 
la zone rer : louvain, lln, Malines et alost en premier lieu, mais aussi des plus petites villes comme halle ou nivelles. seules louvain 
et Malines génèrent une dynamique suffisante pour pouvoir fonctionner de manière presque indépendante de Bruxelles. Wavre, lln et 
halle se trouvent dans l’agglomération bruxelloise et sont des entités largement dépendantes de Bruxelles, comme nivelles et alost. en 
revanche, plusieurs communes du nord et du nord-est se trouvent sous l’influence des agglomérations d’anvers, de gand ou de saint-
nicolas.

la zone centrale du canal fait figure d’axe structurant du sud au nord dans toute la partie centrale de la zone rer. Il s’agit d’une 
zone industrielle dont la population compte principalement des ouvriers et des personnes peu qualifiées. le centre de cette zone (le crois-
sant de pauvreté) de Bruxelles est la zone la moins fortunée de toute la zone rer. elle concentre les travailleurs migrants mais également 
le plus haut pourcentage de demandeurs d’emploi et le plus faible pourcentage de revenu imposable moyen. cette zone du canal présente 
également des extensions vers le nord et le sud où règnent une industrie vieillissante et un manque de cohérence territoriale. au nord, il 
existe des possibilités grâce à la présence de l’aéroport, mais cette zone nécessite une politique de reconversion dynamique. au sud, la 
situation est plus problématique car il s’agit de rechercher une qualité territoriale et de mettre l’accent sur l’industrie et la logistique, en 
lien avec la mobilité fluviale.

le quadrant sud-est de la zone rer représente la région la mieux nantie, tout comme l’agglomération de louvain. la population y est hau-
tement qualifiée, compte peu d’ouvriers et affiche un revenu imposable moyen élevé. 

la région autour d’alost et le reste de la flandre orientale représentent une autre unité, qui dépend en partie de Bruxelles pour l’emploi. 
Un grand nombre d’ouvriers, une population relativement peu qualifiée, des revenus relativement faibles et un nombre limité voire nul 
d’étrangers caractérisent cette zone. 

enfin, une zone intermédiaire va de silly-soignies au sud du pajottenland et se prolonge vers le nord autour de Bruxelles, de Malines et 
de louvain, elle présente des résultats moyens pour tous les indicateurs.

le potentiel des villes flamandes et wallones est réel, avec louvain et sa dynamique spécifique (florissante, riche, avec un degré 
d’équipement le plus élevé hormis Bruxelles, un espace de logements limité au sein de louvain, mais des possibilités dans les communes 
avoisinantes, une économie dynamique), Malines et son attrait basé sur son caractère urbain (développement culturel, shopping, loisirs, 
développement économique avec de petits bureaux flexibles), Vilvorde/Malines/Zaventem en tant qu’agglomération à part entière, alost 
et les dendersteden, au passé industriel manifeste et aux possibilités de développement local, notamment grâce au rer. les villes wal-
lonnes sont quant à elles sous l’influence de Bruxelles : elles présentent une centralité et des équipements limités. nivelles connaît une 
légère relance en tant que petite ville résidentielle. ottignies-lln-Wavre présente un important potentiel grâce à la présence de l’univer-
sité et étant donné leur situation sur l’axe Bruxelles-namur. enfin tubize, comme halle, ne joue qu’un rôle local restreint.
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myron deVolder, michele girelli, chunxiao liang, carlo PiSano, ana raful, Veronica Saddi, ani tafilica,  

rémi Van durme, Wim WamBecq, qiniy zhnag

en collaBoration aVec : 
-  le creat (centre d’étudeS en aménagement du territoire) de l’ucl

-  egiS moBilité (Société d’ingénierie SPécialiSée danS l’oPtimaliSation deS déPlacementS)

-  l’uniVerSité technique de munich  
(dePartment of Building climatology and Building SerViceS)

-  idea conSult (Bureau de conSeil en rechercheS Socio-économiqueS aPPliquéeS)

- KarBon’ (Bureau d’architecteS et d’urBaniSteS)

- ilan WeiSS, PhotograPhe.

fiche d’identité : 

studio 012 (011 pour 2011 : chaque année, le studio change de suffixe)

Bureau d’architecture et d’urbanisme italien (Milan) créé en 1990 et qui dispose d’une équipe permanente à Bruxelles

fondateurs : Bernardo secchi (professeur émérite d’urbanisme à l’Université Iuav de Venise,grand prix spécial de l’Urbanisme 2004)  
et paola Viganò (architecte-urbaniste, professeur d’urbanisme à l’université Iuav de Venise)

projets : coordination de nombreux plans régulateurs de grandes villes et de réaménagements de centres historiques italiens (dont Bergame, sienne).  
lauréats de concours pour des projets phares tels que le spoor noord et le theaterplein (anvers), la ville-port de saint nazaire, la courrouze (rennes),  
atelier du grand paris.

connaissance de l’espace métropolitain bruxellois pour avoir travaillé sur des villes comme Malines et anvers pour laquelle ils ont conçu le schéma  
d’aménagement stratégique. À Bruxelles, ils sont en charge du schéma directeur pour schaerbeek-formation
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c
’est d’un projet radical et innovant que le studio 012 parle d’emblée 
lorsqu’il entame son rapport sur l’avenir de Bruxelles à l’horizon 2040. 
avec en point de mire les défis de l’essor démographique, de l’emploi, de 

la formation et de l’enseignement, mais aussi de l’environnement, des inégalités 
sociales et de l’internationalisation. 

l’objectif est de proposer une vision spatiale, une structure des réseaux de mo-
bilité ainsi qu’une manière de faire de l’urbanisme adaptée au contexte de l’es-
pace métropolitain bruxellois. au programme : donner la capacité à cet espace 
d’assurer de la cohésion sociale, dans un espace plus habitable, avec une mul-
tiplication des équipements collectifs, une mixité des couches sociales, l’aug-
mentation de la présence de la nature et de la biodiversité en ville et en créant 
une richesse mieux répartie. Bref, une métropole plus inclusive, redistributrice 
et émancipative.

cette étude s’articule en quatre étapes.

tout d’abord, un état des lieux de Bruxelles resitue, selon plusieurs échelles, 
l’évolution de la métropole qui se développe selon le modèle de ville dispersée 
et s’inscrit au sein d’une mégarégion, dont elle occupe une place centrale sans 
en être pour autant le centre. 

davantage axée sur le territoire de la région de Bruxelles-capitale, la deuxième 
partie explore une série de concepts évolutifs permettant de lire et d’interpréter 
ce territoire en révélant des analyses transversales et interprétatives des évolu-
tions qui le traversent.

la troisième étape explicite la vision de métropole horizontale qui valorise les 
éléments d’un territoire dispersé, tout en mettant en avant un modèle de ville 
durable, notamment basé sur une réinterprétation en profondeur de la mobilité. 

enfin, l’équipe élabore des stratégies de mise en œuvre de cette vision, dans 
plusieurs lieux choisis et explicités comme permettant de nouvelles façons 
d’occuper l’espace.

i.  un état deS lieux de BruxelleS 
et de SeS territoireS

l
orsque l’on évoque Bruxelles et ses territoires, il est avant tout question de 
lieux et de gens qui les habitent. le parti pris du studio 012 a été de com-
mencer son approche d’en bas, en arpentant la métropole à la recherche de 

ses traits les plus caractéristiques et en donnant la parole aux habitants et aux 
usagers de la ville. les récits de vie qui en découlent s’articulent autour du fait 
d’arriver à Bruxelles, d’en partir, d’y vivre ou de ne plus y vivre, de s’y déplacer,… 

autre regard sur la métropole  : les activités qui s’y développent. au-delà des 
activités d’excellence (économiques, culturelles, artistiques,…) sont mises en 
lumière des activités insolites, comme le marché des légumes à Mabru ou celui 
des abattoirs, le commerce des voitures de « dernière main » (venues de toute 
l’europe et en partance pour l’afrique) ou encore l’entreprenariat ethnique qui 
se développe à Bruxelles. c’est aussi de cette complexité d’activités que pour-
ront naître d’autres manières de concevoir la métropole. 

autre point de vue encore : celui de la pratique de l’espace en lien avec le repli 
communautaire de certains quartiers. avec en filigrane, la question de la duali-
sation sociale entre l’est et l’ouest. 

une ville qui se mue en métropole

au-delà de ces premières observations de terrain, Bruxelles, pour Bernardo 
secchi et paola Viganò, est en premier lieu une ville, mais son expansion depuis 
près de deux siècles l’a transformée en métropole. Une métropole qui se situe 
au milieu d’un vaste territoire d’urbanisation dispersée. le départ de classes 
aisées et moyennes de la ville compacte et l’occupation des parties centrales 
de la métropole par l’immigration internationale ont mené à la création d’une 
immense ville diffuse où l’on peut désormais vivre et travailler partout. Il s’agit 
aussi d’une entité qui se fragmente via des processus de spécialisation spatiale. 
cette fragmentation et cette spécialisation présentent un caractère cumulatif, 
avec des villages qui ont été englobés, des vieux quartiers, d’autres plus neufs 
où se développent des phénomènes de gentrification ou de dégradation, une 
pauvreté importante et croissante de certaines communes, des densités très 
différentes, une verdure et une offre commerciale répartie de manière peu équi-
librée, des anciennes zones d’activité le long des voies d’eau et des zones de 
nouvelles économies qui cherchent l’infrastructure autoroutière, aéroportuaire 
et ferroviaire à grande vitesse. 

nWma (north Western metropolitan area)

À une échelle plus large que celle de la métropole diffuse, Bruxelles  constitue 
une partie importante de la North Western Metropolitan area (nWMa), une 

london

BrUxelles

aMsterdaM

parIs
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 nouvelle megacity au cœur de l’europe qui s’est développée entre deux ex-
trêmes : au nord, une région riche, mais devant faire face à des problèmes liés au 
changement climatique, au sud, une région plus pauvre liée à la fin de l’exploi-
tation minière et en attente d’une impulsion capable de redynamiser l’économie 
et la société.

Bruxelles se situe au cœur de cette megacity, mais n’en est pas pour autant le 
centre car la nVWa n’a pas de centre, ni de périphérie. Bruxelles y jouit néan-
moins d’une position privilégiée du fait de son accessibilité et de sa centralité 
par rapport au réseau de trains à grande vitesse qui structure ce territoire. 

quels déFis pour Bruxelles ?

au cœur de cette megacity, les défis pour Bruxelles se situent sur le plan de la 
mobilité, de l’équité et de la cohésion sociale car la métropole dispersée doit, 
grâce à un réseau de transports publics dense et performant, devenir l’occa-
sion de construire un cadre de vie de plus haute qualité pour ses habitants, en 
visant la mixité sociale, ainsi qu’une distribution cohérente et plus équitable 
des emplois, des logements et des équipements. autre défi pour Bruxelles : 
devenir une ville-monde, nœud important au sein d’un réseau de relations poli-
tiques, diplomatiques, économiques, européennes et mondiales. l’attractivité 
de Bruxelles et la forte croissance attendue de population à l’horizon 2020-
2040 devront être gérées, tout comme l’évolution de son économie, entre une 
croissance de l’économie résidentielle et celle basée sur de nouvelles activités 
technologiques d’avant-garde. 

la métropole horizontale comme vision

par rapport à cette première esquisse d’une métropole qui s’organise à diffé-
rentes échelles, est mise en avant la notion de « métropole horizontale » afin de 
rendre compte d’un territoire urbain élargi, isotropique, typologiquement varié 
et bien équipé. Il est structuré par les trois vallées qui le traversent ainsi que 
par un réseau dense et maillé de transports collectifs, et s’articule autour d’une 
série de figures urbaines et territoriales (des centres anciens, des nouvelles 
centralités, des parcs, des forêts) qui en seraient les repères. Il ne s’agit pas de 
générer un espace homogène : la vision de métropole horizontale n’élimine pas 
les différences ; elle valorise au contraire les qualités multiples des lieux qui la 
composent, en interrogeant leurs connivences et leurs complémentarités et en 
dépassant les clivages.

cette métropole horizontale peut être l’occasion de développer un modèle du-
rable original. dans le passé, le système des eaux et le chemin de fer ont joué un 
rôle fondamental dans la construction de la ville diffuse. aujourd’hui, ces élé-

ments sont à réinterpréter, notamment dans le cadre d’un scénario « no car ». 
en donnant plus d’espace à l’eau, on peut la placer au centre d’une réflexion 
sur la nature dans l’espace public. Quant à l’infrastructure ferroviaire, celle-
ci pourrait permettre de développer des aménités au cœur de la ville diffuse 
et permettre un espace d’échanges entre la partie dense de la métropole et la 
ville diffuse. la métropole horizontale doit aussi devenir un territoire intégré, 
où les espaces verts et cultivés pourraient être considérés comme le véritable 
connectif qui percole et structure l’espace métropolitain. 

enfin, dans la perspective d’une mise en œuvre de cette vision de métropole 
horizontale, seules des stratégies d’amélioration profonde du cadre de vie dans 
la partie dense de la métropole pourront éviter que le projet rer ne se trans-
forme en levier d’abandon de la ville par les classes moyennes. 

ii.  deS concePtS en relation 
dynamique Pour analySer  
la Ville

p
our aider à la lecture et à la compréhension de cette vision de métropole 
horizontale, des concepts unis entre eux par une relation dynamique ont été 
établis. ces couples de concepts ont pour vocation d’aider à construire une 

interprétation pertinente de la métropole et d’approfondir le diagnostic à propos 
de ce territoire. Ils signalent des évolutions qui traversent le territoire bruxellois.

topographIe Vers topologIe 

les eaux ont dessiné Bruxelles, avec des vallées, des coteaux, des points hauts 
et des points bas. or ces éléments naturels qui relèvent d’une analyse topo-
graphique ont une signification importante pour les habitants. en effet, ces 
éléments spatiaux rendent compte d’une structure sociale, avec les plus aisés 
dans la partie haute du territoire et les plus démunis et les activités, en bas, le 
long du canal. les lieux iconiques en haut, les tissus ordinaires en bas. selon 
que l’on se situe aux points hauts ou aux points bas, le tissu urbain et la mor-
phologie du bâti changent : en bas, une occupation du sol plus forte, des blocs 
de bâtiments à l’intérieur desquels plusieurs activités se sont développées, en 
haut, des typologies plus ouvertes, installées dans les restes de la forêt bra-
bançonne, des jardins et un contact plus intime avec la nature. au centre de la 

Maquette du territoire métropolitain, avec les vallées et les pôles de loisirs.

la « Métropole horizontale »  peut être représentée schématiquement à partir d’une grille couvrant le 

territoire (1), sur laquelle sont dessinées les trois vallées et les lignes ferrées principales en rouge (2) et 

enfin les concentrations d’activités ainsi que les grands équipements (3).

région capitale : une ville dominée par la continuité ; à l’extérieur, la métropole 
horizontale discontinue et fragmentée, dans une continuité de paysage. d’une 
analyse topographique, on passe à une topologie qui a pour objet l’étude des 
lieux, dans les liens qui les unissent et des limites qui les caractérisent. 

la topographie a également dessiné des dispositifs spatiaux, le long de courbes 
de niveau. tout au long de ces lignes, des parcours offrent des vues vers le bas. 
Un exemple : le parcours de la rue royale vers la rue de la régence, de la place 
de la reine jusqu’au palais de justice, avec toute une série de fenêtres, comme 
le jardin Botanique, la place royale, les sablons ou la place poelaert. ce dis-
positif qui établit des distances et qui, sur le plan visuel, lie le haut et le bas, 
se répète à plusieurs endroits à Bruxelles. les parcs à Bruxelles sont autant de 
fenêtres panoramiques qui permettent de voir la ville depuis les hauteurs et font 
aussi le lien entre le haut et le bas.

on trouve aussi des icônes à la terminaison des grands axes qui organisent 
l’espace urbain  : des monuments (le palais de justice, la basilique du sacré 
cœur,…), mais aussi des espaces publics (la grand-place, la place flagey, la 
place du Jeu de Balle,…). 

dans la ville, des espaces significatifs avec des dimensions, typologies et/ou fonctions différentes 

assurent la connexion entre le haut et le bas. souvent, en plus de la mise en scène d’une relation visuelle 

forte entre les lieux hauts et bas, leur situation dans la topographie a été rendue lisible.

par sa topographie accidentée, la ville offre à de nombreux endroits des vues et perspectives  

ou « fenêtres » qu’il faut valoriser.



34 35

MIxIté Vers percolatIon

comme c’est le cas pour toutes les grandes villes, l’accent est mis sur les iné-
galités sociales et la nécessité de leur atténuation. Un défi qui est au cœur du 
projet Bruxelles 2040. 

pour combattre les inégalités sociales qui s’inscrivent dans une injustice spa-
tiale , il faut certes s’appuyer sur les politiques traditionnelles de l’emploi et de 
la formation, du logement et des équipements, mais également sur celles de 
l’urbanisme, de la mixité sociale et fonctionnelle et du transport. 

le studio 012 constate le déficit de logements sociaux à Bruxelles, mais aussi 
des tendances à la gentrification dans plusieurs parties de la ville, notamment 
le long du canal. ce double constat pourrait conduire à un certain degré de 
percolation des groupes sociaux au travers des multiples tissus urbains. les 
plus aisés percolent dans les zones traditionnellement pauvres qui offrent de 
grandes opportunités de renouvellement de la ville et les plus pauvres trouvent 
l’opportunité de s’insérer dans des zones plus favorisées grâce aux programmes 
de construction de logements sociaux dans les réserves foncières de la deu-
xième couronne. À la difficulté de faire aboutir ces projets de logements sociaux 
en périphérie plus aisée répond un dynamisme immobilier privé spectaculaire 
dans la partie basse de la ville, en particulier le long du canal.

fragMent Vers patch 

la ville contemporaine est composée de patches qui supposent l’idée de pièces 
différentes, juxtaposées à l’intérieur d’une trame (le patchwork), davantage 
que de fragments qui évoquent l’idée de fracture. chaque pièce est à mettre en 
relation avec les autres pièces du puzzle. l’ensemble des patches permet une 
lecture alternative de la structure spatiale de Bruxelles, qui ne fait pas unique-
ment référence aux axes et aux monuments, mais à un réseau de conditions, 
d’espaces bâtis et ouverts. si l’on superpose les conditions socio-économiques 
aux patches ainsi définis, on comprend comment les qualités spatiales du terri-
toire influencent profondément la société bruxelloise. 

réseaU Vers espace de relatIon

pour ce couple de concepts, l’on part du constat que le territoire de la métropole 
horizontale est densément et fortement infrastructuré, ce qui permet d’être am-
bitieux en imaginant une réduction sévère du trafic automobile et en dévelop-
pant un transport public performant, confortable et organisé sans hiérarchisa-
tion (ou isotrope). dans le même temps, il s’agit de profiter des infrastructures 
de la mobilité pour créer des espaces de relation et de sociabilité. Il faut penser 
le réseau, les stations et arrêts comme faisant partie d’un système d’espaces 
publics – les patches - qui structurent l’espace métropolitain. Un certain nombre 
de gares rer, comme la gare de l’est ou la gare de Moensberg, pourraient jouer 
ce rôle de pôles publics dans la ville. autre exemple : celui de la gare de l’ouest et 
du marché hebdomadaire des abattoirs d’anderlecht, où des mesures pourraient 
être prises pour la connexion de ce pôle de transport aux activités avoisinantes. 

hIérarchIe Vers IsotropIe

tout projet d’amélioration des infrastructures de mobilité dans la rBc aurait 
plutôt tendance à établir une nouvelle hiérarchie. or, cette hiérarchisation en-
traîne la congestion (tout le monde recherche l’infrastructure la plus rapide et 
au plus haut niveau de la hiérarchie). c’est le cas du ring, d’une partie du métro 
et de la Jonction. réseau de transport public principal actuel, avec les lignes et gares rer potentielles.

exemple « d’effet de frontière » néfaste : une vallée sert de tampon entre l’hôpital érasme et la flandre, 

mais la route traversant la limite régionale est interdite au trafic.

l’idée est de se diriger vers un système de mobilité isotrope, c’est-à-dire un sys-
tème qui rayonne dans toutes les directions. Un tel système de mobilité serait 
donc plus efficace, surtout dans une métropole largement dispersée comme la 
métropole horizontale. Il s’agit dès lors de garantir la continuité des réseaux sur 
le territoire, d’éviter de concentrer les destinations finales sur un centre unique 
et de répartir les points d’arrêt de chaque réseau afin d’éviter les congestions 
dues aux transferts de charge. 

polItIQUe Vers fonctIonnel

lieu de concentration d’idées et d’opportunités, Bruxelles, comme les autres 
grandes métropoles, est un lieu de tensions pour lesquelles il est nécessaire de 
faire projet, afin de rendre cette métropole fonctionnelle. pour secchi et Vigano, 
le groene gordel, dispositif d’espaces verts autour de la capitale n’est-il pas 
une tentative de limiter l’expansion naturelle de Bruxelles en région flamande ? 
Il s’agit là d’une contrainte à tout projet de développement pour la métropole 
car cet effet de frontière crée des dysfonctionnalités évidentes. or, le projet 
Bruxelles 2040 a justement le rôle de tester les possibilités d’évolution de ces 
rigidités contradictoires.

iii.  quelle ViSion  
Pour BruxelleS ? 

l
a troisième partie de l’étude développe cette vision de métropole horizon-
tale, en tant que territoire aux limites évolutives, à la condition urbaine 
élargie, typologiquement varié et bien équipé et qui n’a pas vocation à de-

venir homogène. Un territoire qui nécessite de réfléchir sur une histoire longue 
de dispersion et sur ses mécanismes passés et actuels. dans cette métropole 
horizontale, il s’agit de gérer l’équilibre entre Bruxelles et les villes qui l’en-
tourent car le développement de l’espace métropolitain suppose une stratégie à 
plusieurs échelles.

un modèle duraBle original

la métropole horizontale constitue un espace d’écologies multiples et concentre 
un maximum de biodiversité. dans les trois vallées de la senne, de la dendre et 
de la dyle, se trouvent traditionnellement les populations les plus pauvres, mais 
aussi les lieux potentiellement les plus riches en biodiversité. Il s’agit de propo-
ser un projet écologique qui prenne en compte le risque d’inondation, la restau-
ration des zones humides, la construction et la restauration de la biodiversité et 
la requalification des lieux de vie.

la vallée de la senne, par exemple, a complètement été bouleversée par les 
transformations du réseau hydraulique en privant le territoire de son épine dor-
sale majeure, sa rivière de référence. en créant des ponts entre ces écologies, 
selon une logique de connexion et de nouvelles relations, on peut remodeler 
le territoire. le paysage de la métropole horizontale est dessiné par la topogra-
phie : la superposition de la carte des connexions écologiques dans la région 
de Bruxelles-capitale, avec la lecture des points hauts et des parcs existant sur 
pente, montrent les possibilités de relations entre les différentes parties de la 
métropole. 

les espaces verts et cultivés comme connecteur

très peu de villes et de métropoles en europe disposent du capital naturel dont 
jouit Bruxelles. si, par le passé, la structure spatiale de la ville a été fabriquée 
par les enceintes, le chemin de fer et les infrastructures routières, le studio 
012 imagine de structurer la métropole contemporaine et durable par le réseau 
hydrographique et les espaces verts, en mettant en exergue le rôle que ces élé-
ments ont à jouer dans la constitution d’une séquence d’espaces publics. Il 
s’agit tout d’abord de dessiner la structure écologique du territoire : en passant 
d’une notion de zones protégées à celle d’éco-services, on peut valoriser les 
caractéristiques naturelles du sol. surfaces d’infiltration des eaux à l’est, pré-
sence de sols fertiles à l’ouest : il s’agit de tirer parti de l’existant et créer des 
valeurs de situation. sur cette base et à partir des différentes vallées, on peut 
ensuite dégager des pistes de développement et de support de la croissance 
économique, avec des sous-structures, des villes horizontales dans la métro-
pole horizontale.

la Vallée de la dyle aligne deux grands pôles économiques et scientifiques  : 
louvain et louvain-la-neuve. avec une mobilité qui respecte les valeurs topo-
graphiques et naturelles, la densification de quelques pôles et une collabora-
tion économique plus intense entre ces deux pôles, on peut créer un cluster 



36 37

performant à l’échelle européenne. Vers le sud, le développement de nœuds à 
rixensart, Waterloo, la hulpe organisés autour des gares rer peut renforcer le 
fonctionnement interne de ces villes et les liens avec Bruxelles. 

la Vallée de la senne ou la zone du canal doit étendre sa logique vers le nord, 
en renforçant le fonctionnement logistique durable à l’échelle de la zone rer, 
et vers le sud, en redéployant les friches industrielles le long du canal vers 
des zones mixtes, pour accueillir de l’habitat et des activités industrielles 
modernes. dans la zone du pajottenland, le parti pris est de conserver cette 
réserve agricole ouverte et de développer quelques pôles villageois, en respec-
tant leur caractère.

enfin, la Vallée de la dendre développe une logique plus locale, avec des villes 
qui profitent du potentiel de développement de la zone rer, notamment sur le 
plan de l’habitat, et le développement d’axes économiques déjà présents.

un scénario « no car »

le pari pour Bruxelles est de développer un espace habitable de haute qua-
lité environnementale  : la métropole horizontale est l’occasion de proposer un 
modèle de développement durable novateur, en explorant toute la gamme des 
modes de déplacement alternatifs à la voiture. 

l’idée est donc celle d’une métropole où, à terme, l’on n’utiliserait plus la voi-
ture, non pas parce qu’elle y serait interdite, mais parce qu’elle n’est plus inté-
ressante par rapport aux déplacements en transport en commun. Il s’agit égale-
ment de modifier les habitudes du « tout à la voiture » qui ne sont pas forcément 
rationnelles puisqu’il est mis en évidence que 25% des déplacements en voiture 
concernent des trajets de moins d’un kilomètre. dès lors, les seules voitures 
(électriques ou roulant au moyen de motorisations alternatives) seraient les 
taxis, les ambulances et les services d’urgence, avec une logistique organisée 
de façon à éviter les camions en ville. Une très grande superficie d’espaces 
publics, aujourd’hui occupée par les voitures et les parkings, serait libérée et 
pourrait être redessinée.

pour le studio 012, ce scénario n’a rien d’une utopie : avec la congestion rou-
tière, le renchérissement du coût de l’énergie et les limites imposées d’émis-
sions de co2, on peut s’attendre à une modification radicale des modes de 
transport. on voit déjà fleurir les termes « sans voiture », « à circulation modé-
rée », « avec peu de voitures »,… qui caractérisent des immeubles ou des quar-
tiers entiers et qui se multiplient partout en europe. Un essor corroboré par les 
chiffres puisque dans l’Ue, 40% des ménages des grandes villes n’ont pas de 
voiture (50% à Berlin, 55% pour paris intra-muros).

la vision de ce bureau implique donc une stratégie en trois points : une réduction 
radicale du trafic automobile par étapes, la solution des problèmes de la logis-

la voiture occupe l’espace urbain pour environ deux à quatre fois sa dimension réelle ; dans le parking 

privatif (s’il existe) au lieu de résidence, dans le parking du lieu de travail, dans le parking au lieu des 

courses (shopping mall) et le soir dans les lieux de loisir. ce qui veut dire qu’aujourd’hui,  

les investissements et les coûts d’entretien des espaces publics privilégient les automobilistes  

au détriment de ceux qui ne possèdent pas de voiture, renforçant les inégalités sociales.

tique d’une manière innovante et la construction d’une maillage fin de transports 
collectifs et des points d’échange entre les différents modes de transport, appelé 
le Mesh (réseau en anglais). la politique suggérée s’appuie sur une stratégie de 
l’espace, en éliminant progressivement le trafic voiture dans des zones de plus en 
plus larges. ce scénario aura bien sûr des conséquences en matière de logistique 
et de livraison : il faut prévoir l’approvisionnement des magasins et entreprises, 
mais dans des créneaux horaires stricts et avec des véhicules propres. Il faudra 
par ailleurs créer des centres de distribution urbains situés en périphérie, le long 
du ring, du canal ou de la voie ferrée, avec des centres d’approvisionnement lo-
caux. l’utilisation des trams en dehors des heures d’exploitation (cargo tram) est 
aussi envisageable. enfin, il s’agit de développer un maillage toujours plus fin des 
transports publics. le Mesh, cette nouvelle grille structurante d’espaces publics 
desservis par les transports en commun, doit englober la métropole toute entière. 

à l’échelle du détail

À l’intérieur de la ville dense, la qualité de l’espace nécessite une améliora-
tion radicale pour éviter que le projet rer n’entraîne l’abandon de la ville par 
les classes moyennes. cette amélioration du cadre de vie et de l’habitat passe 
par la valorisation de la structure territoriale. les tissus industriels de la vallée 
de la senne sont considérés comme des zones à enjeux : il s’agit de retrouver 
une perméabilité de l’espace en relation avec différents usages, en donnant une 
nouvelle possibilité de percolation et de traversée pour améliorer le cadre de 
vie des habitants. 

Il faut tout d’abord travailler la relation entre espace bâti et non bâti : en effet la 
relation avec l’espace public, vert, accessible et équipé a un impact important 
sur la qualité de vie dans les agglomérations. c’est pourquoi le studio 012 pré-
conise pour la partie la plus dense et la plus pauvre de la métropole de profiter 
de la mutation des tissus industriels et mixtes pour atteindre à nouveau une 
porosité de l’espace. 

dans les parties moins compactes, l’espace ouvert est varié : sa transformation 
doit tenir compte des fonctionnalités multiples (agriculture, équipements, parc, 
espace naturel).

cette transformation du tissu urbain est également une occasion formidable 
pour améliorer les performances énergétiques. on peut améliorer l’enveloppe 

du bâti (isolation), mais aussi travailler sur la restructuration des îlots en 
créant des structures plus compactes, en éliminant les constructions en inté-
rieur d’îlots qui réduisent les gains solaires et avec une mise à hauteur des 
bâtiments qui peut être favorable au développement d’installations solaires de 
grande taille. les nouvelles constructions offrent quant à elles de plus larges 
opportunités d’optimisation énergétique (standards très basse énergie). l’ac-
tion sur l’approvisionnement énergétique est elle aussi essentielle  : dans les 
zones moins denses, ce sont des solutions individuelles qui sont privilégiées 
(géothermie superficielle et solaire thermique). là où la densité thermique est 
plus élevée, les réseaux de chaleur sont plus appropriés. autre possibilité  : la 
cogénération, avec la production de biogaz par méthanisation de résidus de 
biomasse. l’utilisation de la chaleur résiduelle de l’incinérateur de neder-over-
heembeek ou celle des eaux usées sont aussi des pistes à explorer.

iV.  deS eSPaceS StratégiqueS  
à l’échelle du territoire

À 
partir de l’état des lieux de Bruxelles et de ses territoires, des concepts dy-
namiques d’analyse et de cette vision explicitée de territoire isotropique, 
secchi et Vigano ont mis en lumière des exemples de stratégies, soit des 

espaces implémentant de manière concrète la vision de la métropole horizontale 
et qui envisagent des nouvelles façons d’occuper l’espace. Une telle approche 
suppose des choix, la mise en avant de priorités, une sélection de scénarios 
pour modifier la structure spatiale de la capitale. ce que proposent ici secchi et 
Vigano, ce sont des projets tests, à l’intérieur d’un cadre de 20 km x 20 km, qui 
permettent de mieux saisir les potentialités reconnues et d’élaborer des pistes de 
réflexion sur les possibilités concrètes de mise en œuvre.

le JardIn de l’oUest

l’hypothèse est de valoriser les terrains fertiles et la tradition du maraîchage à 
l’ouest de Bruxelles. des opportunités sont offertes par la topographie, avec les 

localisation des sièges sociaux des entreprises de logistique et de commerce de voiture  

dans la rue heyvaert.

Un schéma pour un nouveau système urbain le long des abords du scheutbos
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anciennes vallées, ainsi que les rivières enfouies dans le sol. différentes décli-
naisons de la thématique des doigts verts pourront prendre forme où l’idée de 
jardin cultivé est une des formes intéressantes, tantôt avec des aménagements 
plus minéraux et urbains, tantôt plus similaires à des parcs. 

la frontière ouest de la région est physiquement définie par la promenade verte, 
séparant la région flamande et la région bruxelloise. ce système est constitué 
de grands patches verts (parcs ou terrains agricoles). cet environnement est la 
condition de base d’un compromis entre des styles de vie urbain et rural. or, au-
jourd’hui, les parcs sont séparés, déconnectés du système des grands espaces 
cultivés. Il s’agit d’un système vert déconnecté du réseau principal des espaces 
publics. dans cette zone, on trouve également des jardins cultivés. les jardins 
collectifs sont intéressants car il sont des lieux d’échanges sociaux, présentent 
l’avantage d’être en ville, mais avec des espaces pour les activités de plein air et 
de loisirs. Ils peuvent aussi être utilisés comme raccourcis entre les îlots.

autre thématique à développer : celui des établissements scolaires et des équi-
pements. par rapport au reste de la région, le manque de classes se fait sen-
tir à l’ouest, ainsi que les infrastructures à destination des adolescents et des 
jeunes adultes. l’hypothèse est de renforcer les écoles existantes en créant des 
clusters d’une taille suffisante pour permettre d’assurer une mixité sociale, le 
public scolaire dépassant l’échelle du quartier, et ainsi de jouer le rôle de levier 
de la requalification. cela peut commencer avec des actions assez simples, 
comme le fait de rationaliser l’utilisation d’équipements sportifs, afin de libérer 
de l’espace pour de nouvelles salles de classe.

Un travail de réflexion pour un nouveau système urbain a été réalisé le long du 
bord sud du scheutbos, comprenant un travail sur les clusters, les jardins pota-
gers et la restructuration des îlots.

ce projet test comprend également un travail sur les zones de densification et 
une estimation des possibilités de nouveaux logements dans cette hypothèse. 

la Vallée de la senne et le canal haBIté. 

l’hypothèse est de redonner un rôle écologique à la senne, lien fondamental 
entre la Meuse et l’escaut et de jeter un regard nouveau le long du canal et à 
l’intérieur de ses tissus à transformer. le canal habité devient un grand espace 
public à l’échelle métropolitaine. 

transformation du tissu urbain existant par une restructuration améliorant à la fois les qualités 

résidentielles (espaces verts) et les performances énergétiques (structures compactes et ensoleillement).

dans le centre-ville, il s’agit de requalifier les rives du canal et de rouvrir la 
senne dans certaines rues et sur certains sites industriels le long du canal, 
afin de donner plus de place à l’eau. en termes de mobilité, le Mesh suit les axes 
urbains. dans la direction nord-sud, il se superpose à l’espace continu du canal 
et transversalement, il relie les quartiers entre eux. les croisements du Mesh 
le long du canal définissent les nœuds de transport, mais aussi des espaces 
publics importants dans la structure de la ville, en tant que connecteurs entre 
l’est et l’ouest du cours d’eau.

le bord du canal est la partie la plus dense de Bruxelles. Beaucoup de friches 
doivent trouver une nouvelle destination, car elles réduisent la qualité du cadre 
de vie et donnent une image très négative de certains quartiers. en considérant 
les industries en cours de mutation, il est possible de réorganiser la structure 
du tissu urbain en créant des espaces publics et en y intégrant des programmes 
pour l’éducation, des terrains de jeux ainsi que des clusters scolaires. Il s’agit 
pour certains quartiers de s’ouvrir sur le canal. Il est aussi possible d’insérer 
des espaces verts pour prolonger le thème des doigts verts du Jardin de l’ouest 
jusqu’au canal. enfin, on peut aussi densifier le tissu urbain avec une program-
mation mixte comprenant des activités, des logements, des bureaux, sans ou-
blier les jardins privés et de petits espaces collectifs.

l’espace MétropolItaIn de la WolUWe. 

considéré comme un autre espace peu valorisé au sein de la métropole bruxel-
loise, il s’agit, pour secchi et Viganò, d’une zone métropolitaine qui comporte 
des lieux très attractifs et une densité d’équipements remarquables. l’hypothèse 
est de renforcer cet espace métropolitain équipé, attractif à l’échelle internatio-
nale, en liant la forêt de soignes au sud aux forêts et espaces agricoles au nord, 
via des équipements de taille variable, et l’aéroport de Zaventem. l’écologie de 
la vallée est reconstruite et la Woluwe reconnectée à ses affluents. la nouvelle 
structure métropolitaine permet au bâti de se transformer. le centre commercial 
de Woluwe est optimalisé. 

des témoignages recueillis par le studio 012, il ressort qu’il est important de 
recréer des connexions entre la vallée et les communes qui la bordent, en créant 
des liens avec les espaces verts, ainsi qu’avec les équipements présents dans la 
vallée. Il faut également tenir compte de la frontière régionale qui sépare deux 
conditions urbaines bien différentes  : au sud, la ville dense présente un tissu 
continu, alors qu’au nord, on trouve une urbanisation de patches agricoles et de 
villages avec des urbanisations récentes, le tout séparé par le ring. les infras-
tructures de mobilité ont en effet créé des coupures dans le territoire urbain. 

des projets tests ont été réalisés, notamment autour de l’aéroport national, en 
transformant les surfaces de l’aéroport de Melsbroek pour réaliser des centres 
tertiaires ou de recherche et des équipements au service de l’aéroport et des 
communes environnantes. 

autre test, celui réalisé autour du Woluwe shopping center, en équipant le 
boulevard de la Woluwe pour jouer un rôle de premier plan dans la métropole 
horizontale et en intensifiant les rapports au territoire du centre commercial, 
aujourd’hui complètement replié sur lui-même, avec un large programme de re-
conversion. Un troisième test a également été réalisé le long du Boulevard léo-
pold III, qui s’inscrit dans le cadre de la présence de l’otan et de son nouveau 
siège, et qui restructure la mobilité, les espaces verts et les activités autour de 
ce périmètre.

le Mesh

la possibilité de développer ces espaces stratégiques est sous-tendue par 
l’existence d’un maillage bien connecté du transport en commun  : le Mesh, 
lui-même considéré comme espace stratégique. Il s’agit de faire converger les 
réseaux existants ou en projet, imaginés selon des politiques différentes et à 
des niveaux différents (nationaux, régionaux, ou locaux), au sein d’une même 
logique : celle de relier de manière continue les différentes parties du territoire 
métropolitain, en se basant sur une trame liée au relief, parallèlement aux val-
lées (les corniches) ou transversalement. 

pour le studio 012, un tel programme nécessite une réorganisation des lignes 
régionales, un transport régional urbain (avec une révision fondamentale du 
schéma d’exploitation du tunnel pré-métro nord-sud dans le cadre de projet 
d’extension de cette infrastructure), un dédoublement de la Jonction (avec une 
grande ligne de type s-Bahn), deux stations tgV,… cela permet ainsi de mettre 
en place un réseau ouvert et maillé pour un territoire perméable.

Vallée de la Woluwe : densification par la construction de nouveaux immeubles (bleus), y compris  

des logements au-dessus du shopping center existant. 
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Bernardo Secchi 
Paola Viganò 

(Studio 012)

interview 

« Pour la faBrication d’un eSPace urBain renouVelaBle »,

Bernardo secchi et paola viganò, studio 011

1.  comment aVez-VouS Procédé Pour l’élaBoration de cette analySe ProSPectiVe ?  

quelS ont été leS outilS, leS diSciPlineS que VouS aVez moBiliSéS Pour effectuer ce traVail ? 

Bernardo secchi : pour élaborer notre analyse, nous avons appréhendé la dimension historique de la 
ville, les données statistiques, les cartes aériennes, la dimension économique. nous avons entre autres 
collaboré avec le centre de recherche du creat (centre d’études en aménagement du territoire) qui nous 
a fourni des données démographiques, des informations sur les caractéristiques de la population. ce 
sont des données très importantes, surtout lorsque la réflexion porte sur des périodes assez longues. 
cela dit, nous avons dû travailler rapidement dans une démarche qui n’était pas sous-tendue par des 
grands programmes de recherche. 

concernant les approches plus traditionnelles que nous avons utilisées dans notre étude prospective, il 
était important de porter un regard novateur, décalé sur les choses. ce fut le cas lorsque les économistes 
avec lesquels nous avons travaillé, nous ont signalé l’existence d’un secteur économique tout à fait 
original à Bruxelles et qui s’est développé le long du canal : le commerce des voitures d’occasion. Il est 
essentiel de trouver des spécificités de ce type pour le développement de Bruxelles, qui permettraient à 
celle-ci de se démarquer des autres métropoles.

paola viganò : la construction de maquettes – notamment la maquette territoriale, avec les trois vallées 
qui caractérisent Bruxelles sur le plan topographique – nous a également permis d’appréhender la 
complexité de ce territoire et de faire émerger une structure d’organisation de Bruxelles en fonction 
de son relief : le haut et le bas de la ville, les riches et les pauvres. le fait de passer par une maquette 
physique nous semble important, davantage encore que les simulations 3d, pour soutenir la réflexion 
et nous permettre de regarder différemment les cartes, en sortant de ce regard zénithal et plat qui 
conditionne souvent le propos des urbanistes.

2.  on trouVe deS interVieWS d’haBitantS et d’utiliSateurS de la Ville danS Votre traVail.  

quelle Valeur conférez-VouS à ce tyPe de témoignageS ?

p.v. : Il nous semblait très important de croiser différents regards sur la ville : c’est pourquoi il était 
indispensable d’avoir des échanges avec les personnes qui vivent les situations sur le terrain et d’en 
rendre compte. nous avons procédé de la sorte à deux moments différents du travail. d’abord au tout 
début du processus. le rapport débute d’ailleurs avec une série d’histoires sur les modes d’utilisation de 
ce territoire, notamment en ce qui concerne les déplacements qu’il génère. la question de l’utilisation 
des transports en commun, le fait que ce soit normal de se déplacer dans une région élargie étaient des 
données importantes qui ressortaient des témoignages et que l’on retrouve dans le concept de métropole 
horizontale qui fonde notre analyse. ensuite, lorsque nous avons envisagé des espaces stratégiques 
afin d’implémenter les instruments développés et notre vision de la ville, comme le Jardin de l’ouest ou 
le canal habité, nous avons à nouveau interrogé les habitants, les usagers pour mieux comprendre les 
rapports que ceux-ci entretiennent avec leur quartier et afin de rendre ces stratégies plus claires. car 
c’est bien souvent à travers les mots des habitants que peut émerger un imaginaire, individuel. 

B.s. : en ce qui concerne les personnes interrogées, il faut tout de même préciser qu’elles n’ont 
pas été sélectionnées sur la base de tel ou tel critère. Il s’agit de témoignages recueillis de manière 
aléatoire, dans le cadre d’une démarche qui se situe entre une approche situationniste et une étude 
anthropologique plus structurée. cette manière d’interroger l’humain nous a permis d’avoir une 
appréhension sensible, sensitive des lieux qui ajoute une couche supplémentaire et très qualitative aux 
différentes analyses. on peut parler de Bruxelles, pas à pas.

espaces stratégiques  : zones-
tests développées à l’échelle de la ré-
gion de Bruxelles-capitale et permet-
tant d’explorer les différents scénarios 
retenus par le studio 011 pour le déve-
loppement de la ville à l’horizon 2040.

gery leloutre (Karbon), Jan Verheyen (Idea), Bernardo secchi  

et paola Viganò (studio 012)
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p.v. : lors d’études antérieures sur plusieurs espaces stratégiques, nous avions déjà collaboré avec un 
photographe qui nous a accompagnés sur le terrain. nous avons également procédé de la sorte pour 
cette étude. ce travail commun entre les urbanistes et les photographes est une démarche traditionnelle 
de l’école de Venise qui remonte aux années ‘60. l’intérêt est de parcourir ensemble les territoires que 
nous étudions et de confronter les différentes façons d’appréhender l’espace. des histoires peuvent se 
raconter avec des mots, mais aussi avec des images, des points de vue. nous avons aussi effectué des 
visites guidées de la ville. cette expérimentation multidisciplinaire, physique et tactile de la ville nous 
semble aussi importante que les apports scientifiques plus traditionnels. 

3.  quel tyPe de regard aVez-VouS PriS le Parti de PoSer Sur BruxelleS ?  

aVez-VouS conScience d’aVoir Porté un regard Plutôt SuBjectif Sur la Ville ?

p.v. : Il n’était pas question d’adopter une attitude de spectateurs à la fenêtre et de rester dans un travail 
purement descriptif. Il nous était d’ailleurs demandé d’avoir une vision pour Bruxelles. À cet égard, nous 
sommes conscients d’avoir apporté un regard extérieur sur Bruxelles, même si notre équipe comprenait 
des spécialistes qui connaissent cette ville et qui l’étudient de près. Mais notre analyse est également 
caractérisée par une certaine distance et c’est sans doute un atout pour ce type de travail. nous n’avons 
jamais eu l’intention de porter un regard neutre. nous avons au contraire souhaité présenter un projet 
guidé par une hypothèse, avec des interprétations. nous sommes impliqués parce que nous avons une 
hypothèse : celle de la métropole horizontale qui n’est pas le résultat déductif d’un processus. Il s’agit 
d’une hypothèse qui a été formulée très tôt dans le travail et qui l’a fortement orienté, peut-être aussi 
limité. Mais imaginer un projet, c’est avant tout un processus de sélection. 

B.s. : nous pensons aussi que faire appel à des équipes internationales est une invitation pour que 
s’expriment des regards extérieurs. c’est important d’avoir ce regard décalé car les gens qui vivent en 
ville ne sont pas forcément ceux qui la voient telle qu’elle est. on parle souvent de l’imaginaire collectif 
et de la très grande inertie que cet imaginaire joue dans les faits. c’est par exemple très vrai entre 
l’est et l’ouest de la ville : certains habitants de l’est de la ville n’ont jamais mis les pieds côté ouest 
et ils pensent que là-bas, ils seraient en danger. Quand on leur apprend que ce n’est pas forcément 
dangereux et qu’il n’y a pas que des pauvres qui vivent à l’ouest, comme ils auraient pu le penser, ils sont 
extrêmement surpris. d’où l’importance de ce regard extérieur.

4.  VouS diteS que BruxelleS a BeSoin d’une ruPture radicale et d’un Projet qui le Serait également. 

qu’entendez-VouS Par là ?

B.s. : on assiste tous les jours à une certaine lenteur décisionnelle. or c’est en ne prenant pas de 
décisions que l’on perd le consensus. ce qui, par le passé, a été décidé pour Bruxelles comme projet 
radical, avec une rupture forte (un avant et un après), comme ce fut le cas de la Jonction, a été perdu. Il 
faut aussi se rendre compte que la société a fortement évolué depuis les années ‘80, notamment en ce 
qui concerne les groupes sociaux, mais aussi en matière d’économie, de progrès techniques. le rôle des 
institutions a également évolué à Bruxelles qui devient une ville où l’europe prend une place de plus 
en plus importante. tous ces changements nécessitent d’être insérés dans un projet pour la métropole, 
dans une vision qui ne serait pas un projet d’urbanisme traditionnel. avoir anticipé le prdd par un 
travail d’élaboration de visions pour Bruxelles à l’horizon 2040 est très intelligent et il ne faudrait pas 
perdre ces acquis, parce qu’aujourd’hui on ne fait plus de plans pour une ville, comme on le faisait dans 
les années ‘50, ‘60. Il faut vraiment s’interroger sur une vision qui envisage Bruxelles d’ici quelques 
décennies. presque toutes les grandes villes ont compris cela aujourd’hui. Il est important de répondre 
aux questions qui concernent la ville après Kyoto. peut-être les échéances laissées pour l’élaboration 
du prdd sont un peu trop proches de l’élaboration des visions que nous avons développées. Il faudrait 
maintenant mûrir une vision collective et partagée. le risque pour une réglementation, c’est qu’elle fige 
le temps.

p.v. : la question d’une rupture ou d’un projet radical n’est pas un parti pris, une option provocatrice, 
mais elle se pose à une période où les choses sont en train de changer radicalement, sur le plan des 
tensions sociales, de la crise économique, des questions environnementales. l’europe traverse une crise 

politique, sociale et surtout culturelle et les villes qui sont le lieu d’expression de la société occidentale 
sont des espaces où cette transformation est flagrante. Il n’est donc pas possible de ne pas en tenir 
compte et de continuer à faire les choses comme par le passé. le scénario « no car », sur lequel nous 
travaillons depuis quelques années, participe de cette vision. les experts de la mobilité qui étaient 
choqués au départ par cette proposition le sont de moins en moins et s’ouvrent à un tel scénario. Il 
est évident que cela demande des étapes successives : il faut y arriver graduellement, mais cela fait 
aujourd’hui partie du possible. 

cet horizon du possible qui varie et qui change radicalement nécessite des réflexions radicales, en 
posant les bonnes questions et sans se voiler la face. – durant les années ‘80, ‘90 on ne s’est préoccupé 
que du présent. pour Bruxelles, ces années ont été celles de la création de la région, avec une volonté 
sur le plan urbanistique d’éviter de nouvelles ruptures, en réaction avec le passé. la question du futur est 
aujourd’hui beaucoup plus présente dans la manière d’appréhender la ville. les exercices de scénarios 
pour la ville montrent que le futur est aujourd’hui d’actualité et c’est une bonne chose pour avancer.

5.  l’émergence d’une ViSion ProPre à BruxelleS ne SemBle PaS éVidente.  

Pourquoi ?

p.v. : Il est essentiel que Bruxelles s’accepte telle qu’elle est. on a l’impression que Bruxelles louche 
encore beaucoup trop sur paris, qu’elle ne s’accepte pas. a l’évidence, il s’agit de territoires profondément 
différents. le principe de ville concentrée comme l’est paris n’est absolument pas adapté à Bruxelles. 
en fait, il s’agit de tirer parti de la complication de l’espace politique et culturel bruxellois qui doit être 
considéré comme une qualité car elle donne de l’épaisseur à cette ville, à cette région, à ce territoire. Il 
faut sortir des comparaisons, des fausses références et s’observer plus clairement comme quelque chose 
de différent et donc de plus intéressant et de potentiellement innovant. Même la complexité politique de 
Bruxelles n’est pas qu’une limite.

B.s. : cette comparaison avec paris doit vraiment être évitée. prenez notamment le point de vue spatial 
et le rapport avec la nature : Bruxelles a un contact avec la nature, beaucoup plus fort qu’à paris. 
c’est important dans une période où les rapports avec la nature sont de plus en plus cruciaux. elle 
est également un nœud sur les grandes liaisons de la mobilité à l’échelle européenne. Bruxelles est 
connectée à londres, paris, amsterdam,… alors que paris est toujours une gare terminus, Bruxelles 
dispose d’une mobilité traversante, passante. Un autre atout de Bruxelles : une ouverture d’esprit, une 
plasticité dans la recherche de solutions qui la rendent si intéressante. en tant que capitale de l’europe, 
elle occupe également une place essentielle car elle rend compte de la diversité des cultures, des 
langues. Même si d’autre villes comme paris, londres, Berlin occupent également une place importante 
en europe, Bruxelles rend compte de cette diversité. 

6.  au-delà deS concePtS de Ville comPacte et de Ville diSPerSée,  

VouS Parlez Plutôt de métroPole horizontale. que recouVre cette notion Pour BruxelleS ?

B.s. : ce qui nous intéresse, c’est de sortir de cette confrontation entre ville compacte et ville dispersée 
car l’image future de Bruxelles n’est pas celle de Manhattan, isolée du reste de son territoire. Bruxelles 
doit profiter de ce réseau de villes moyennes qui l’entourent. chacune de ces villes possède une histoire 
aussi ancienne que celle de Bruxelles. on a pris le parti d’avoir une campagne urbanisée et on passe 
ainsi graduellement de la ville dispersée à la ville dense. Il s’agit d’un choix politique qui a été pris au 
début du xxè siècle, de vivre partout et de travailler partout. c’est de cette histoire-là qu’il faut partir 
pour réfléchir au futur de ce territoire. la référence à la métropole horizontale n’est pas uniquement 
constituée par le bâti, mais aussi par les grands espaces naturels qui sont aussi des figures urbaines, 
des matériaux métropolitains. 

p.v. : Quand on évalue le nombre de mètres linéaires dont dispose chaque habitant de la zone rer, on 
voit que celui-ci dispose de beaucoup plus d’espace qu’un habitant de la région parisienne. certes, dès 
qu’on rentre dans la partie plus dense de Bruxelles, cette linéarité diminue beaucoup. Il faudra clairement 
redessiner une relation avec les espaces ouverts dans la ville dense, et l’habitat ne résout pas toujours 

scénario no car  : scénario sur 
lequel secchi et Viganò travaillent de-
puis plusieurs années, qui repose sur 
une élimination progressive de la voi-
ture au sein des grandes villes et basé 
sur un développement fin et maillé du 
réseau des transports en commun et 
sur une réorganisation des déplace-
ments en ville, ainsi que de la logis-
tique et de l’approvisionnement.

Bernardo secchi : « l'horizon 2040 permet de poser des questions 

cruciales pour aujourd 'hui »
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ces problèmes. toutes les idées à propos du tissu du canal ou du Jardin de l’ouest, un des espaces 
stratégiques que nous avons explorés, nous semblaient la façon de rendre cette réflexion plus claire. 

en même temps, à l’extérieur de la partie dense, cette région habitée devra évoluer et proposer de 
nouveaux services. nous croyons qu’il faudra redistribuer les avantages et les inconvénients de la 
situation bruxelloise et trouver la façon de discuter à une échelle plus large. Bruxelles ne pourra 
résoudre tous les problèmes liés à son attractivité, notamment à l’égard des populations pauvres. Il faut 
clairement réfléchir à l’évolution de la région de Bruxelles-capitale et de son hinterland, de manière 
intégrée. Il faut dépasser cette apparente opposition entre ces territoires pour créer la métropole 
horizontale. car quand on décrit celle-ci, même si Bruxelles est plus importante, elle ne fait pas pour 
autant désert autour d’elle. c’est une qualité, une richesse qu’il faut valoriser.

B.s. : de manière plus profonde, il faut prendre conscience que Bruxelles se situe aujourd’hui dans 
une megacity, la north Western Metropolitan area, qui va de lille jusqu’à rotterdam et qui est un 
vaste territoire , d’une très grande puissance économique. Il faut arrêter d’imaginer qu’on est encore 
au temps des villes de Baudelaire. le temps passe et il faut prendre conscience qu’on est au cœur de 
cette nouvelle métropole. cela nécessite un état d’esprit et une autre approche. Il faut pour cela que les 
différentes entités politiques qui gèrent la métropole horizontale se mettent ensemble autour de la table 
et s’inscrivent dans cette réalité plus large.

7.  danS l’étude de Studio 012, la duraBilité SemBle occuPer une PoSition centrale.  

eSt-ce une condition fondamentale de Votre ViSion ?

p.v.  : poser la question du développement durable dans la ville comme sujet d’étude est déjà une manière 
dépassée d’appréhender les choses car il n’y a pas d’option, pas d’alternative : on ne peut plus envisager 
de développement urbain sans cette condition. la durabilité est centrale. ensuite, il y a la manière 
d’envisager cette question de la durabilité, au travers de certains thèmes. nous avons par exemple 
travaillé sur le scénario no car : c’est une manière de concevoir la ville durable, mais aussi la façon de 
pouvoir redessiner la ville autrement. la présence de la voiture agressive a tout envahi. or Bruxelles est 
riche d’espaces magnifiques. avec cette proposition on pourrait façonner une ville très agréable.

la question du recyclage est aussi un thème important pour nous. Mais on doit plutôt s’interroger sur 
des cycles de vie qui se terminent et voir comment évoluer vers de nouveaux cycles. Quand on prend le 
canal, cette idée est très claire : le canal doit se recycler comme un objet différent du passé. c’est aussi 
le cas de certaines économies parallèles qui se sont développées le long du canal et que nous avons 
mises en lumière, comme celle des voitures d’occasion, qui sont sans doute au bout d’une logique et qui 
doivent être recyclées. 

en matière énergétique, il est essentiel d’utiliser toute l’énergie grise déjà présente sur le territoire, 
c’est-à-dire les atouts du bâti existant, même s’il faut bien sûr le transformer, le rénover. cette question 
nous rapproche des questions urbanistiques beaucoup plus traditionnelles, avec l’importance de la 
structure de la ville et l’utilisation du bâti existant comme capital fixe. Il faut ouvrir de nouveaux cycles 
en réutilisant tout ce qui constitue le résidu de la transformation de l’espace et finalement imaginer qu’à 
partir de ce recyclage continu, on sort de l’idée de cycle de vie, mais on passe à l’idée de transformation 
perpétuelle. on passe de la question du développement durable de la ville au concept de la ville 
renouvelable, comme espace qui se renouvelle sans cesse. l’espace urbain peut se régénérer.

8.  une deS demandeS formuléeS Par leS commanditaireS de cette étude était de traVailler  

Sur deS ScénarioS Permettant de déPaSSer la dualiSation du territoire.  

comment aVez-VouS réfléchi à cette queStion ?

B.s. : nous avons surtout envisagé cette question au travers du concept de perméabilité. on imagine 
de créer les conditions (cela n’arrivera pas spontanément) pour qu’une partie de la population aisée se 
rende dans les zones pauvres. ce n’est pas le plus difficile à réaliser : des processus de gentrification, 

le long du canal, sont déjà en cours. Il faut par ailleurs prévoir le déplacement de populations pauvres 
dans des parties de territoires plus riches. côté ouest, cela paraît faisable ; côté est, c’est beaucoup 
plus difficile. nous avons vu des expériences malheureuses, notamment dans le cadre de projets de 
logements sociaux, où l’on a clairement observé des réactions de rejet d’une volonté de mixité sociale. 
or cette question de la perméabilité, il faut clairement la vouloir. cela étant, nous sommes clairement 
opposés à la création de quartiers de logements sociaux parce que c’est une manière de faire de 
l’exclusion et non de l’intégration. la mixité, c’est très difficile à réaliser. cela nécessite des projets 
sophistiqués, site par site.

Une autre manière de générer cette perméabilité, nous l’avons imaginée à partir d’une discussion avec 
un maire français qui nous disait : si l’on crée une petite école à l’échelle d’un quartier et si on se trouve 
dans un quartier défavorisé, la population scolaire sera originaire de ce quartier et l’effet ghetto jouera 
à plein. par contre, si on crée des écoles à plus grande échelle, qui attirent des populations issues de 
plusieurs parties de la ville, cela crée de la mixité et de l’intégration. ces clusters scolaires pourraient 
être associés à des équipements sportifs ou culturels, afin de créer des pôles attractifs et ainsi atteindre 
cet objectif de mixité. Ils pourraient aussi être installés à la lisière de quartiers, pour créer du lien entre 
les communes.

9.  leS eSPaceS StratégiqueS que VouS ProPoSez rePoSent Sur deS outilS, deS inStrumentS,  

maiS auSSi deS BeSoinS de la Ville que VouS aVez miS en lumière danS Votre raPPort.  

comment PouVez-VouS caractériSer ceS caS d’étude ?

p.v. : les espaces stratégiques sur lesquels nous avons travaillé n’ont pas l’ambition d’être des zones-
leviers. Il s’agit plutôt de projets tests. 

Il y a tout d’abord le projet du Jardin de l’ouest qui a été assez critiqué, en raison de l’utilisation du 
thème des jardins potagers. or ceux-ci nous sont apparus comme un élément fédérateur au sein de la 
population, permettant de structurer le territoire autour de grands espaces verts qu’on peut connecter 
avec le centre-ville. le caractère un peu ingénu de cette proposition nous a été reproché : nous l’avons 
donc complexifiée avec cette idée d’innovation sur le plan de l’éducation, en créant des clusters 
scolaires. sans doute faudrait-il aussi mieux travailler l’intersection entre ce Jardin de l’ouest et la zone 
du canal, pour créer des liens entre ces deux entités, afin que la zone du canal puisse profiter du Jardin 
et que le Jardin soit mieux connecté à la ville.

autre espace stratégique : cette zone du canal, qui est le lieu de la pauvreté et l’endroit où il faut agir en 
insistant sur la nécessité de recyclage. les possibilités autour du canal sont innombrables car on trouve 
une mixité de typologies et beaucoup de possibilités d’évolutions. cette zone du canal nous a permis 
aussi d’aborder la réorganisation de la logistique urbaine. Une thématique que les architectes et les 
urbanistes ont tendance à négliger car il ne s’agit pas d’espaces en tant que tels. or la logistique dessine 
les espaces. Il s’agit notamment d’imaginer les trajets de marchandises, le long du canal, en créant des 
connexions d’anvers au nord du canal et du sud du canal à charleroi. entre les deux, le canal serait 
amené à endosser de nouvelles fonctionnalités.

Un troisième cas d’étude porte sur l’espace métropolitain de la Woluwe : on propose un espace connecté 
aux équipements et aux infrastructures à l’échelle de la métropole horizontale, avec deux éléments 
structurants : l’aéroport au nord et la forêt de soignes au sud. l’idée est d’y implanter des bureaux, 
des activités économiques ou de formation, mais aussi d’y valoriser la nature. l’idée du recyclage est 
également présente ici, notamment à l’égard du Woluwe shopping center, afin de l’ouvrir sur l’extérieur, 
de permettre une densification, tout en connectant ce lieu au quartier, aux espaces verts qui sont à 
proximité, pour créer une mixité d’usage autour de ce lieu monofonctionnel.

Il faut en tout cas voir dans ces propositions d’espaces stratégiques une sélection de lieux qui 
présentent des potentiels et qui peuvent servir de guides pour l’évolution de Bruxelles à l’horizon 2040.

la métropole horizontale  : 
l’espace métropolitain est constitué 
de relations fortes entre Bruxelles et 
les villes qui l’entourent dans un cadre 
de limites géographiques évolutives. 
la Métropole n’est pas «verticale» 
parce qu’elle n’est pas polarisée seule-
ment en son centre. elle est fortement 
structurée par trois vallées, un réseau 
dense de transports en commun et 
une très grande diversité de lieux et 
de paysages. le projet veut renforcer 
le caractère isotrope de ce territoire 
(c’est-à-dire d’un égal accès dans 
toutes les directions grâce à un réseau 
rayonnant et maillé de transports) et 
développer les relations pour rendre le 
territoire globalement plus attractif et 
plus fonctionnel. 

paola Viganò : « la zone du canal est l'endroit où il faut agir »
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Petite métroPole / métroPole mondiale

51n4e / BBs / l’aUC

en CollaBoration aveC :
- mint (moBilité)

- laBoratoire Choros/inter/enaC (système informatiqUe géograPhiqUe)

- UrBan solUtions (analyse finanCière, éConomiqUe, environnementale)

fiChes d’identité

51n4e (en référence aux coordonnées  
géographiques de Bruxelles) 
Bureau créé en 1998 qui produit de l’espace  
pour des transformations urbaines et sociales.  
ce bureau a acquis au cours du temps une  
réputation internationale et a des bureaux  
à Bruxelles et tirana. 
fondation par trois architectes-partenaires :  
freek persyn, Johan anrys et peter swinnen. 
lauréat du prestigieux prix rotterdam  
Maaskant en 2004. 
projets développés : lamot (Malines), tId tower 
(tirana), c-Mine (Be), skanderbeg square (tira-
na), 50 000 logements (Bordeaux), Vision straté-
gique pour l’extension d’Istanbul (IaBr 2012) 
projet récent en Belgique : c-mine (Winterslag) 
pour lequel le bureau a reçu un Belgian Building 
award.  
freek persyn enseigne à l’académie d’architecture 
de Mendrisio, suisse.  
en 2010, peter swinnen est nommé Maître  
architecte de la région flamande 
exposition Double or Nothing au Bozar et à la aa 
school en 2011 et à la graham fondation chicago 
en 2012.

BBs (Bureau Bas smets) 
Bureau d’architecture paysagère créé en 2007 
fondateur : Bas smets, ingénieur-architecte et 
architecte paysagiste. 
projets:  
arles, parc des atelier en collaboration avec frank 
gehry 
paris, Bords de seine en collaboration avec didier 
fusillier 
Bordeaux, 50.000 logements en collaboration 
avec l’aUc 
tartu, parc du Musée national de l’estonie 
courtrai, xpo en collaboration avec office KgdVs 
Ingelmunster, aménagement du centre-ville 
lauréat en 2008 du prestigieux prix naJap, 
qui récompense les cinq paysagistes les plus 
prometteurs du moment. 
exposition luma/parc des ateliers à la Biennale 
de Venise en 2010

l’auc (pour ab Urbe condita, « depuis la 
fondation de la ville », en latin) 
Bureau d’urbanisme et d’architecture, crée en 
1996 par djamel Klouche, françois decoster et 
caroline poulin, qui intervient du territoire à la 
micro-échelle. 
l’aUc est la plus jeune des équipes 
internationales lauréates du grand paris en 2008. 
publication du Grand Paris Stimulé en 2009. 
commissaire de la Biennale Bordeaux agora 2010, 
‘stim Métropoles millionnaires’. 
 
lauréats d’europan V en 1999, des nouveaux 
albums de Jeunes architectes en 2001 et du 
palmarès national des Jeunes Urbanistes en 
2005. 
 
projets : réinventer lyon la part dieu, cluster 
de la création en seine-saint-denis, lille 
2030, Bordeaux 50 000 logements, ppp de 
la tour tribunal de grande Instance de paris 
en collaboration avec l’oMa, 150 chambres 
d’étudiants entrepôts Mcdonalds à paris.

51n4e 
BBS 

l’auc

synthèse
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ii.  des instrUments  
PoUr Une leCtUre de la ville

t
rois instruments sont développés pour permettre une lecture de la condi-
tion bruxelloise et le repérage des aspects structurants de la ville. ces 
trois instruments – enhanced Urban Movement, Iconographic Urban fa-

brics et géographies métropolitaines ont pour vocation de fournir des cadres 
stratégiques et spatiaux capables de préfigurer une vision pour Bruxelles. le 
travail sur la mobilité à l’échelle de la zone rer (et même au-delà) donne une 
structure spatiale à partir de laquelle des projets de développement peuvent 
être entrepris. la cartographie des opportunités liées aux espaces publics fait 
émerger une structure des espaces communs potentiels. enfin, repenser la 
place de la géographie dans la fabrication de la métropole bruxelloise est aussi 
un moyen de coordonner des enjeux spatiaux et environnementaux.

premier instrument : enhanced urBan movement  
oU la nécessIté de faIre éMerger les MoBIlItés À VenIr  
À de MUltIples échelles 

l’importance de la mobilité sur le développement des villes n’est pas à démon-
trer : or, actuellement, la situation bruxelloise en termes de mobilité se présente 
comme extrêmement ségrégée, avec d’un côté un centre hyper-accessible en 
transport en commun, héritage d’une conception de capitale centraliste et de 
l’autre, une périphérie elle aussi accessible, mais dominée par la voiture. entre 
les deux : le reste de l’agglomération qui peine à offrir plus que des dessertes 
radiales. 

or le caractère urbain de Bruxelles, composé de multiples centralités, est une 
plus-value à développer. 

du transport à la moBilité

la question de la mobilité est aujourd’hui extrêmement complexe  : l’évolution 
de la société, permettant un réseau social et des pratiques sociétales beaucoup 
plus étendus, a profondément modifié les besoins de mobilités des utilisateurs. 

ce qui prime aujourd’hui, c’est le temps mis à rejoindre une destination, plu-
tôt que la distance parcourue. Il est donc important de rendre les transports 
publics compétitifs par rapport à la voiture et d’augmenter leur vitesse com-
merciale, leur efficacité et leur fréquence. face à la diversité des déplacements, 
les transports public ne peuvent pas non plus répondre à tous les besoins : de 
multiples solutions alternatives (marche, vélo, carsharing,…) existent déjà, mais 
c’est dans leur intégration totale que réside le défi.

les paradoxes Bruxellois

premier paradoxe : la Jonction nord-Midi, nœud gordien du réseau national, est 
sujette aujourd’hui à une congestion très importante, dommageable à l’échelle 
nationale, avec dans le même temps des gares complètement sous-utilisées, 
comme la gare de Bruxelles congrès ou de Bruxelles chapelle, dont les alen-
tours sont des taches aveugles dans la ville. la congestion de cette infrastruc-
ture est contradictoire avec la sous-utilisation de son potentiel.

autre paradoxe : le fait qu’un habitant vivant à 70 km de la capitale rejoigne plus 
vite son travail à Bruxelles qu’un Bruxellois devant traverser la ville. Bruxelles 
reste au centre névralgique du réseau et celui-ci, a priori isotrope, s’est forma-
lisé de manière hiérarchisée dans son utilisation origines-destinations, tout en 
devant desservir de manière contradictoire le plus grand nombre d’arrêts pos-
sible. Il est temps de dépasser cette approche centraliste. 

composer avec l’inFrastructure

Un autre problème inhérent à la spécificité bruxelloise est la complexité et le 
peu de cohérence et d’intégration entre les différents opérateurs de transport 
public. les différentes opportunités de mobilité ne sont pas du tout renseignées 
aux usagers qui ignorent l’existence de liaisons plus rapides, via un autre opéra-
teur présent sur le territoire. la nécessité de rassembler les différents réseaux 
(la stIB, de lijn, sncB, tec) au sein d’un système cohérent pose la ques-
tion d’une gestion intégrée et commune de la mobilité en région métropolitaine. 
or, aujourd’hui, chacun des opérateurs reste cloisonné dans son système de 
réseau. cette situation est criante lorsque l’on observe le projet de rer : même 
s’il développe le réseau ferré à Bruxelles, il est peu métropolitain, peu intégré 
au réseau stIB et reste cloisonné dans un système de trains de banlieue, avec 
une approche pendulaire et peu urbaine. or les infrastructures présentes offrent 
un grand potentiel d’interopérabilité qui pousse à revoir la sur-séparation des 
réseaux actuels. alors que Bruxelles est extrêmement bien connectée au reste 
du pays et de l’europe, elle est reliée à son propre territoire de manière très 
inégalitaire. 

une moBilité metropolitaine à multiples echelles 

la réorganisation de la mobilité se base sur la mise en place de différentes 
échelles de mobilités. celles-ci sont complémentaires, mais possèdent cha-
cune un réseau indépendant adapté à leur objectif. elles s’organisent selon une 
hiérarchie des types de déplacements, pour offrir à chaque échelle de trajet une 
réponse appropriée, claire et efficace cela passe par une réorganisation, une 
optimalisation et une hiérarchisation des mobilités. 

la proposition se base ainsi principalement sur la mise en place de quatre 
échelles distinctes de mobilité : les grands trajets internationaux de type tgV 
déjà bien développés, les transports inter-métropolitains de type Ic, une nou-
velle échelle de déplacement – les deux boucles – faisant le lien entre le trans-

Mobilités : de multiples motifs de déplacement

l
e travail de l’équipe issue des bureaux 51n4e, BBs et de l’aUc se fonde sur 
une déclaration assez provocatrice : « Bruxelles est une ville, une région 
métropolitaine, en besoin d’identité. depuis l’élaboration de l’ambitieux 

plan de léopold II pour Bruxelles à la fin du xIxe siècle, la ville a en quelque 
sorte perdu le contact avec le monde et avec elle-même. la clef pour redéfinir 
Bruxelles, comme une métropole clé au sein de la nouvelle réalité de l’euro-
delta, est la gouvernance, avec un grand g. dans sa forme la plus visionnaire, 
celle-ci peut ouvrir la voie à un niveau plus élevé de realpolitik dont la vision 
pour Bruxelles 2040 dépend à 100% ». 

l’analyse se fonde sur un mouvement composé de la double spécificité de la 
métropole bruxelloise, celle du desserrement et du recentrement. le desserre-
ment renvoie Bruxelles à son appartenance à un territoire plus large, l’eurodel-
ta, à l’échelle de grandes méga-régions mondiales comme le Boshwash (Boston, 
new york, Washington) et le prd (pearl river delta, qui regroupe e.a. les villes 
de guangzhou, shenzen, hong Kong). le recentrement renvoie pour sa part à 
l’idée de compacité et de diversité culturelle que présente Bruxelles et qu’il faut 
intensifier. 

définir Bruxelles, petite métropole mondiale, entre ces deux échelles de lecture 
pourrait donc constituer la prospective du présent urbain et métropolitain euro-
péen. les interventions préco- nisées ont pour objectif de faire 
tenir ensemble ces deux vocations qui construisent 
tous les jours l’iden- tité bruxelloise. elles se 
basent sur trois ins- truments  : la mobilité, 
les tissus urbains i c o n o g ra p h i q u e s 
(ou   Iconogra- phic Urban fabrics) 
et les géogra- phies métropoli-
taines qui, dans une association 
d ’ i nt e nt i o n s , permettent de 
générer des projets d’alliances 
destinés à in- tensifier la ville en 
lui apportant une identité unique, 
singulière dans son territoire, mais 
ouverte sur le monde et l’extérieur.

i.  qUels atoUts  
PoUr BrUxelles ?

eurodelta

le positionnement central de Bruxelles dans l’eurodelta constitue indénia-
blement un atout. ce territoire qui rassemble Bruxelles-anvers-gand-Bruges, 
lille-lens-courtrai, amsterdam-la haye-rotterdam-Breda-eindhoven et la 
rhur, avec dortmund-essen-duisburg-dusseldorf-cologne, est une aire de 
coopération économique qui compte aujourd’hui 60 millions d’habitants et pèse 
1 500 milliards d’euros dans l’économie mondiale (4ème place mondiale). au sein 
de cette méga-région, Bruxelles occupe une place intéressante, notamment en 
termes de connectivité, mais elle doit trouver à la fois les conditions d’une coo-
pération avec les grands pôles de cet eurodelta et se construire comme un lieu 
compétitif au sein de ce réseau. 

100% étrangers – 100% Bruxellois

dans le même temps, Bruxelles est une ville compacte, cosmopolite, dense, 
ouverte, avant-gardiste, qui doit chercher à articuler simultanément les condi-
tions de la grande échelle, celle de l’eurodelta, comme de la petite, notamment 
en tant que ville multiculturelle. À cet égard, l’équipe 51n4e, BBs et l’aUc met 
en avant le slogan « 100% étrangers – 100% Bruxellois » : la mixité culturelle qui 
caractérise Bruxelles est le fruit d’une double réalité, l’une qui est liée à l’instal-
lation des institutions européennes à Bruxelles, l’autre qui réside dans le flux 
migratoire de populations défavorisées. Il s’agit de mener des politiques inclu-
sives, qui mettent en valeur ces deux conditions, plutôt que de les opposer en 
imaginant des plans de développement international, d’un côté, et des contrats 
de quartier de l’autre. 

léopold ii

toujours en ce qui concerne les atouts propres à Bruxelles, le plan de redé-
ploiement de Bruxelles sous le règne de léopold II (1865-1909) constitue, 
aux yeux de l’équipe, une leçon fondamentale car ce plan, malgré les critiques 
inhérentes à son mode de financement, a permis de développer une approche 
intégrale, basée sur une vision territoriale. les axes et les boulevards, les parcs 
et les édifices publics ont tous été dessinés dans un raisonnement continu 
définissant mobilité, tissu urbain et paysage comme un ensemble de principes 
généraux susceptibles de créer la ville. cette triple approche, on la retrouve 
dans le rapport de 51n4e, BBs et l’aUc. autre enseignement tiré de ce plan 
de redéploiement datant de la fin du xIxe siècle  : le fait que les ambitions in-
ternationales de léopold II s’opposaient à l’époque à celles de charles Buls, 
bourgmestre de Bruxelles-ville, qui luttait pour la préservation et l’amélioration 
de l’échelle locale. Une dichotomie toujours bien présente qu’il faut impérative-
ment dépasser en développant des synergies entre ces orientations dans une 
logique d’amélioration mutuelle. 

hyBridité

l’hybridité est une qualité qu’il faut maintenir ou restaurer à Bruxelles. en effet, 
certaines tendances ont mené à des ségrégations importantes, dues aux chan-
gements démographiques ou aux grands développements du xxe siècle. de 
nombreuses zones de la ville fonctionnent de manière fermée sur elles-mêmes. 
Bruxelles est en train de devenir une ville ségrégée entre l’est et l’ouest, entre 
les grands quartiers monofonctionnels et le reste de la ville. or l’attractivité de 
Bruxelles repose sur un environnement mixte, multicouche, hybride. pour cela, 
il faut agir sur le logement, en l’implantant de manière omniprésente et multi-
forme (« habitat total »), mais aussi sur les centres d’affaires et d’industries qui 
semblent aujourd’hui uniquement dépendants de leur accessibilité et qui pour-
raient devenir plus mixtes et plus attrayants. ces quartiers (« hybrid Business 
district ») pourraient alors dépasser leur fonctionnement actuel limité (9h-17h) 
et développer ainsi une vie urbaine pour tous les citoyens. enfin, une approche 
de l’hybridité pourrait se baser sur la place que peut occuper l’éducation dans 
l’environnement urbain, en créant des alliances entre les entreprises et les pro-
grammes de formation et en redéveloppant les campus universitaires existants 
comme parties de la ville hybride.

Bruxelles, petite métropole, métropole mondiale
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le projet en termes de mobilité comprend également une estimation des coûts 
qui restent acceptables en termes d’infrastructure par rapport notamment au 
coût astronomique du doublement de la Jonction nord-Midi ainsi que du poten-
tiel d’usagers à l’horizon 2040.

moBilité douce et mesures d’accompagnement

Il est important d’intégrer le réseau de mobilités douces aux questions de trans-
ports. ainsi l’utilisation du vélo peut être rendue plus attractive et aisée si le 
réseau cyclable propose des trajets respectant la topographie, offre plus de 
confort et de sécurité aux usagers. Il est évident que la question de la mobi-
lité en ville nécessite une position très claire quant à la place de la voiture. Il 
est nécessaire de réduire la circulation automobile et le nombre de places de 
stationnement pour permettre la reconquête de la ville par les habitants. cela 
nécessite une stratégie globale à l’échelle de la région, mais aussi à l’échelle 
rer. la gestion de la logistique est un autre élément clef dans l’amélioration 
des pratiques de mobilité, en permettant l’utilisation des gares, des arrêts de 
trains ou de trams comme nœuds logistiques et en utilisant des trains ou des 
trams cargos aux heures creuses. le canal est également une infrastructure 
capacitaire importante permettant du transport logistique à l’échelle globale, 
industrielle, mais aussi locale et urbaine. enfin, le traitement des lieux de mobi-
lité est une autre facette du projet de mobilité, afin que ceux-ci deviennent des 
centralités privilégiées et attractives, avec une mixité de fonctions allant plus 
loin que la fonction commerciale. 

second instrument : les iconographic urBan FaBrics  
poUr Une cartographIe des opportUnItés lIées  
aUx espaces pUBlIcs aU sens large

autre instrument central : les Iconographic Urban fabrics (ou tissus urbains 
iconographiques).

 l’idée est d’appréhender l’espace public, en envisageant celui-ci dans son inte-
raction permanente avec le plein, le construit, le programmé et le travail passe 
par un inventaire minutieux des diverses formes de lieux publics dans la ville 
pour faire émerger une structure des espaces communs potentiels. 

l’élaboration de cet instrument s’appuie sur le travail réalisé en 1748 par giam-
battista nolli, architecte. ce dernier a cartographié rome de façon inédite  : 
alors que les bâtiments sont montrés en poché noir, les espaces publics – qu’il 
s’agisse de places et de rues, ou des espaces intérieurs des bâtiments publics- 
restent blancs et apparaissent comme une exploration bidimensionnelle du sol 
public de la ville. architecture et vide entrent dans une relation évidente  : les 
bâtiments définissent les espaces ouverts et l’espace ouvert qualifie les bâti-
ments. 

une multiplicité de langages

Il s’agissait de réfléchir aux éléments constitutifs de la condition publique 
d’une ville, aux types d’urbanités permises par la ville contemporaine. À cet 
égard la richesse de l’espace public bruxellois repose sur la multiplicité de son 
langage, sur la diversité de ses lieux publics, sur l’apparente incohérence de la 
collection. celle-ci regroupe des formes léopoldiennes, des petites places de la 
ville médiévale, les îlots évidés des grilles modernes, les centralités des com-
munes agrégées autour d’un centre dense, les places des églises des bourgs 
ruraux, les centres commerciaux des bords d’autoroutes, les musées d’envergure 

régionales ou internationales, les terrains de sports de la citta diffusa (ou ville 
diffuse) ou encore les aires de jeux ou de loisirs le long de l’eau. pour tout cela il 
fallait trouver une organisation pour cette collection d’objets disparates, repris 
sous la forme d’un atlas,

des conditions d’intensité de l’espace puBlic

huit conditions d’intensité de l’espace public ont été identifiées dans le cadre 
de ce travail, permettant d’englober la plupart des situations publiques des mé-
tropoles contemporaines. ces conditions permettent de questionner la notion 
d’espace public et la superposition de ces caractéristiques permet de rendre un 
espace potentiellement plus intense, plus attractif. 

Quelles sont ces huit conditions ?

- une coproduction programmatique : cette condition concerne les programmes, 
publics (musées, écoles,…) ou privés (commerces, cafés, restaurants), qui, en 
s’enroulant autour d’un espace public, permettent de le singulariser et de le 
rendre plus attrayant. le fait qu’il y ait plusieurs programmes autour d’un même 
espace correspond à la situation qui a le potentiel d’être le plus intense. 

- une dilatation confortable  : il faut différencier de simples rues et la respira-
tion apportée par un espace public (même peu dessiné). Une des caractéris-
tiques les plus évidentes pour qu’un espace public se singularise et soit attrac-
tif réside dans la dilatation qu’il propose, qu’il fabrique au sein de zones plus 

Inventaire des espaces publics bruxellois, composés de parcs ( parc du cinquantenaire,  

parc de la Basilique,..), de places (flagey, square ambiorix,..), d’avenues et de rues (rue neuve,  

chaussée d’Ixelles,..) , de sites (campus de la plaine, tour et taxis,..).

port Ic et la dernière échelle, qui est celle des transports régionaux et locaux 
de type rer, stIB, tec, de lIJn. cette réorganisation nécessiterait la créa-
tion d’une entité gérant l’ensemble de la mobilité à l’échelle de la zone rer  : 
une Brussels Metropole Mobility agency ou BMMa, mais aussi une séparation 
physique et opérationnelle des réseaux entre la sncB (trains Ic) et la BMMa 
(trains, trams, métros, bus) pour une gestion efficace de la mobilité régionale et 
une optimalisation des infrastructures.

le réseau inter-métropolitain de transport public proposé se compose d’une 
maille de 20 à 30 km de côté : il s’agit des gares Ic des villes principales (gand, 
anvers, charleroi, liège,…) et des gares Ic intermédiaires des pôles existants 
(comme louvain, ottignies ou denderleeuw). le transport interurbain serait 
cadencé (partout 6 trains par heure) avec seulement 3 arrêts à Bruxelles (Midi, 
schaerbeek- voyageurs et luxembourg), reliant Bruxelles et le reste de la 
 Belgique.

a l’échelle de la région, deux boucles de transport sont créées, faisant le lien 
entre les trois arrêts précités les gares urbaines de la région en réutilisant en 
partie l’infrastructure ferrée sncB et en partie l’infrastructure stIB : l’une uti-
lisant l’axe pré-métro nord sud relié à la desserte ouest, l’autre passant par la 
Jonction ferroviaire nord-Midi reliée à la desserte est (ligne 26 tunnel schu-
mann Josaphat). ces deux boucles viennent s’ajouter au système métro existant 
et donnent à la région une nouvelle structure de mobilité capacitaire en révo-
lutionnant l’opposition centre-périphérie actuelle. cela suppose bien sûr une 
adaptation des matériels roulants. 

l’équipe propose également une intégration urbaine des lignes rer traversant 
la région, en les connectant au réseau urbain (métros, trams et lignes ferrées) 
pour offrir une relation plus égalitaire et mutuelle entre Bruxelles et la zone 
rer et dépasser le caractère de trains de banlieue. le fonctionnement des deux 
boucles internes révèle un grand potentiel, car les lieux de mobilité ne doivent 
pas seulement être fonctionnels : ils ont aussi un potentiel de centralité et d’in-
tensité urbaine.

nouvelle organisation du réseau sncB intervilles (Ic) plus équilibré et moins centralisateur.

projet de réorganisation du transport public bruxellois, en deux boucles utilisant les infrastructures 

ferrées existantes (train et pré-métro).
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troisième instrument : les géographies métropolitaines  
oU repenser la place de la géographIe dans la faBrIcatIon  
de la Métropole BrUxelloIse.

dans cette partie de l’étude, la topographie et l’hydrographie sont considé-
rées comme des éléments structurants du paysage et de l’espace métropolitain 
bruxellois. la géographie est utilisée comme un instrument d’organisation du 
territoire.

un territoire caractéristique

le nord de la Belgique et les pays-Bas sont caractérisés par un paysage plat, 
sans relief et par un réseau hydrographique important. si les fleuves en hol-
lande se terminent sous forme d’estuaires, le territoire belge est pour sa part 
drainé par une série de fleuves qui prennent tous leur source en france pour se 
jeter dans la mer du nord. ce réseau hydrographique qui couvre 7% du territoire 
est à l’origine de l’implantation des villes, les a fait prospérer et les relie les unes 
aux autres. parmi ces villes, Bruxelles a vu sa rivière et ses affluents réduits au 
minimum, au point de les faire disparaître en les enterrant ou en les canalisant. 
cette mutation volontaire présente d’ailleurs des répercussions défavorables 
en termes d’inondations. c’est pourquoi, selon 51n4e/BBs/aUc, l’identité 
hydrographique de ce territoire doit retrouver sa place au cœur des réflexions 
contemporaines, avec la spécificité d’une organisation par bassins versants qui 
devrait présider à la création d’une structure paysagère adaptée à l’échelle de 
la ville. 

la répartition paysagère qui caractérise la Belgique (absence de relief au nord, 
espaces boisés au sud) a eu pour effet de limiter l’urbanisation au sud alors 
qu’au nord s’éparpillent de nombreuses villes et leur localisation est liée au 
système hydrographique. c’est éloquent lorsque l’on envisage la question à 
l’échelle du pays : 70 villes belges se trouvent le long des cours d’eau. 

la zone rer est un exemple intéressant qui illustre le rapport entre hydrogra-
phie et étalement urbain. plus le réseau hydrographique est ramifié, plus les 
villes se multiplient. la capillarité du réseau hydrographique de cette zone 
a généré un ensemble de bassins versants appartenant à un système hydro-
graphique de drainage. or, bien souvent lorsque l’on aborde le territoire de 
Bruxelles, on fait référence à la seule vallée de la senne, sans faire référence 
à ses affluents. dans un premier temps, l’étude a d’ailleurs axé ses recherches 
autour de cette vallée pour élaborer un système paysager adapté à Bruxelles, 
avec la senne au cœur de Bruxelles retrouvant sa place d’élément naturel struc-
turant. cette idée rejoignait celle d’une ville divisée en deux, rive gauche et rive 
droite. or la senne n’a pas l’envergure d’un grand fleuve structurant comme la 
seine ou la garonne et Bruxelles n’est ni paris, ni Bordeaux. dès lors, 51n4e/
BBs/aUc s’est plutôt attaché à mettre en exergue la multiplicité des bassins 

les zones bleues « hybrid city part » sont aujourd’hui mono fonctionnelles (bureau, université, 

industrie,..) et devraient accueillir de nouvelles fonctions pour rendre la ville habitable.

denses. cet espace sera potentiellement plus intense encore s’il possède des 
qualités esthétiques ou si sa spatialité permet une appropriation par le confort 
qu’il apporte à la ville. 

- la mobilité  : un espace public sera potentiellement plus intense s’il est bien 
connecté au reste de la métropole. ce lien peut exister selon des critères spa-
tiaux (connexion par des rues), mais aussi par des mobilités de plus grandes 
échelles (train, métro, tram, voiture). 

- le réseau : un lieu public donné sera plus intense s’il est intégré dans un sous-
système d’espaces publics qui forme un réseau relativement serré. 

- les aménités naturelles  : soit l’environnement naturel de la métropole, un en-
semble de données géographiques, comme les cours d’eau, la topographie, le 
climat. Bruxelles possède à cet égard un potentiel riche qui nécessite une sin-
gularisation qui peut prendre sens à toutes les échelles de la métropole. 

- les lieux symboliques : l’espace public regroupe aussi les espaces symboliques 
d’une ville, comme les lieux de manifestations culturelles ou politiques. ces 
lieux racontent l’histoire de la ville. Ils sont des lieux de l’identité que la ville 
s’approprie. 

- les terrasses : les villes doivent pouvoir fournir des lieux qui permettent de la 
contempler depuis certains points. elles doivent offrir des vues emblématiques 
de l’espace urbain. la topographie ou les bâtiments de grande hauteur peuvent 
être à l’origine de ces vues. 

- l’historique  : l’histoire a aussi forgé la sphère publique des villes et a déter-
miné des lieux qui se sont progressivement révélés comme étant incontour-
nables dans la structure générale des espaces publics d’une ville sans pour 
autant résumer celles-ci aux vieux centres médiévaux ou aux grands tracés du 
xIxe siècle.

quelle inscription territoriale ?

pour renforcer l’image publique de la métropole bruxelloise, l’équipe préconise 
de renforcer les espaces publics existants, en dégageant des lieux identifiables, 
d’envergure, aptes à remobiliser des territoires. cette approche contribue à une 
forme de polycentrisme adaptée à cette vision de Bruxelles, petite métropole 
mondiale, qui doit pouvoir trouver des formes de compacité et de recentrement, 
tout en s’intégrant dans le jeu des plus grandes échelles territoriales. 

trois stratégies de mise en œuvre

plusieurs modes d’intervention sous-tendent les Iconographic Urban fabrics.

les ‘Commodités urbaines’ concernent le renforcement des structures pu-
bliques locales. ce mode d’intervention est à rapprocher des contrats de quar-
tier à la différence qu’il ne se limite pas aux quartiers en difficulté et qu’il vise 
à stimuler le fait métropolitain dans son ensemble. la stratégie est de multiplier 
et diversifier les points publics pour générer de la proximité, de l’intensité et 
des lieux d’intérêt. Il s’agit de stimuler la substance urbaine en dynamisant les 
espaces publics existants, mais aussi en créant de nouveaux espaces sur des 
friches ou des terrains vagues qui s’inscrivent dans des réseaux existants. Il 
faut programmer de telles interventions en y inscrivant de manière prioritaire 
des programmes innovants (mixtes, type logement + bureau, programmes d’éco-
nomie créative).

les ‘Megaforms’reposent sur le renforcement et la création d’espaces publics 
d’envergure et d’attractivité à l’échelle métropolitaine, aptes à remobiliser les ter-
ritoires et les quartiers attenants. ce mode d’intervention repose sur le réseau de 
mobilité et sur la création des deux boucles (cfr supra). ces grands espaces pu-
blics participent au recentrement et à la compacité autour de lieux attractifs aptes 
à faire ville, tout en engendrant une densification importante de leur pourtour et 
des quartiers environnants. différents leviers comme la lutte contre la dualisa-
tion, la programmation et la densification peuvent être mobilisés. 

les ‘Hybrid City Parts’ se basent sur les attracteurs métropolitains, qu’ils soient 
économiques (zones de bureaux), de production (zones industrielles) ou de for-
mation (campus). certaines de ces zones, aujourd’hui monofonctionnelles, ont 
une réel potentiel de participer plus activement et de manière plus hybride à la 
vie métropolitaine. ces zones bien connectées et qui ont déjà un programme at-
tracteur et économique important ont la capacité de soutenir un développement 
mixte. la stratégie consiste donc à densifier et hybrider ces parties de ville.

ces trois modes d’intervention sont à imaginer et à implémenter tant à l’échelle 
de Bruxelles que dans la zone rer.

renforcement de la structure léopold apte à ouvrir la ville, connections et programmations  

des mégaforms, centralités attractives, mégabâtiment comme catalyseurs publics (abattoirs, 

cinquantenaire, heysel, ...), noeud de mobilité, d’intensités, d’équipements et de programmes



54 55

zones, reliées par une structure publique aux points de mobilité et à une structure 
paysagère unifiée, peuvent accueillir un développement de l’habitat extrêmement 
qualitatif, très accessible et jouissant d’un environnement paysager unique.

les recommandations pratiques seraient de créer un plan «  affluents-mobili-
té  », ainsi qu’une cellule opérationnelle à l’échelle de la zone métropolitaine, 
comprenant les trois régions, avec la création d’un système paysager continu, 
une gestion des eaux par bassins versants (plateau, pentes, vallée), et de déve-
lopper des programmes de densification en lien avec la mobilité et les parcs 
ainsi créés. cette stratégie développée à l’échelle de Bruxelles pourrait l’être 
également à l’échelle du rer, le long des affluents de la zone rer pourvus de 
nœuds de mobilité.

iii.  des Projets d’allianCes 
PoUr stimUler le territoire

d
eux réflexions générales sous-tendent ces projets d’alliances qui mettent 
en œuvre les trois instruments  : mobilité, espaces publics et paysage. 
tout d’abord, l’idée selon laquelle on ne peut concevoir un projet fort 

pour Bruxelles sans une gouvernance coordonnée à son échelle. pour l’équipe, 
un périmètre d’échelle métropolitaine donnerait à un gouvernement urbain les 
moyens d’une vraie action stratégique et permettrait de dépasser la schizoph-
rénie géographique actuelle « bilingue le jour, francophone la nuit », en réinté-
grant les habitants de la périphérie dans le système urbain bruxellois.

ensuite il s’agit de mettre en œuvre des stratégies et des outils de développe-
ment qui réagissent aux conditions spécifiques du territoire bruxellois. l’acti-
vation des différents modes d’intervention permettrait ainsi la fabrication d’une 
ville, non plus segmentée et antagoniste entre les projets à grande échelle et 
ceux développés dans les quartiers, mais associative et complémentaire entre 
différentes logiques, sur la base de projets d’alliances tant en termes de gou-
vernance et de fabrication de la ville, qu’en termes de complémentarité et de 
renforcement simultané des modes d’interventions.

quatre cas d’études

pour illustrer le potentiel des projets d’alliances, l’équipe a développé quatre 
cas d’études qui combinent plusieurs modes d’interventions qui s’associent 
et se renforcent mutuellement afin de donner à ces zones un développement 
multivoque. ces cas d’études ne sont à comprendre comme des projets définis, 
ils s’attachent plutôt à démontrer que par la mise en place des trois instruments, 
des zones, parfois délaissées dans les plans stratégiques actuellement, ont un 
potentiel de développement extrêmement important et stratégique pour le futur 
de la région. 

la Vallée dU MolenBeeK

ce cas d’étude permet de mettre en évidence le potentiel du mode d’intervention 
‘Vallées’. le Molenbeek, affluent de la senne, devient une structure cohérente, 
et un parc unifié relie les différents espaces verts existants. sur les plateaux, 

certaines zones d’agriculture sont consolidées et protégées pour permettre une 
infiltration efficace. autour de cette entité paysagère, on trouve de nouveaux 
développements, rendus accessibles par le nouveau réseau de mobilité et par 
une nouvelle structure d’espaces et de lieux publics connectés et intégrés à 
l’existant selon le mode d’intervention ‘commodités urbaines’. ces développe-
ments s’intègrent aux zones de bureaux et au campus de la VUB, hybridant ainsi 
ces zones monofonctionnelles.

haren et la WolUWe

la vallée de la Woluwe définit ici aussi une accroche territoriale et paysagère 
à de nouveaux développements d’habitat ou d’activités, en fonction des nui-
sances sonores. sur les plateaux, les espaces non bâtis le long de la frontière 
régionale sont organisés en une structure d’espaces ouverts perméables qui 
permettent l’infiltration de l’eau et structurent le territoire. cette structure d’es-
paces ouverts se combine avec l’insertion d’une ‘Mégaform’ prenant appui sur 
l’infrastructure de transport (boucle est et métro nord). cet espace public en 
forme de croix formalise le croisement de cette logique paysagère et de l’axe 
économique autour de l’aéroport. Il permettrait d’articuler quatre équipements 
majeurs : le nouveau siège de l’otan, la nouvelle prison (qui est envisagée pour 
l’instant à haeren au dobbelenberg), un nouveau stade et une faculté de r&d 
agronomique. autour de ces nouvelles structures se développeraient également 
des activités économiques (bureaux, industries urbaines,…) et du logement.

érasMe – soUth canal Zone

sur ce territoire, les modes d’intervention ‘Vallées’ et ‘hybrid city parts’ se 
combinent pour apporter une forme d’urbanité hybride au campus erasme et 
à la zone industrielle sud le long du canal. le campus est le lieu d’un dévelop-
pement intense, rendu possible par la présence de l’université et de l’hôpital 
et grâce à l’amélioration de l’accessibilité de ce territoire. ce développement 
intense s’accompagne d’une requalification des zones paysagères des affluents 
Vogelzangbeek et neerpedebeek qui sont intégrés à cette nouvelle partie de 

Zone d’érasme-canal sud : ce territoire comprend des Iconographic Urban fabric (bleu clair) comme 

l’hôpital érasme, le parc astrid avec le stade de football, .. et le projet en propose de nouveaux (en face de 

l’hôpital, le long du canal,..) ainsi que de nouveaux espaces verts.

versants qui caractérise davantage Bruxelles, chacun d’entre eux déterminant 
des périmètres assimilables à des ensembles de quartiers. huit bassins ver-
sants qui sont autant de projets paysagers à traiter selon un phasage sur le long 
terme, avec pour points d’attention le système de régulation de l’eau, de nature 
à traiter les nombreuses zones de la région de Bruxelles capitale sujettes aux 
inondations, et le système de parc continu, véritable paysage structurant à 
l’échelle du bassin versant. 

étude de cas : le molenBeeK

parmi les huit bassins versants, l’équipe a choisi d’analyser le bassin versant 
du Molenbeek, affluent de la senne. sur le plateau du Molenbeek, on trouve 
de grands espaces naturels. leur caractéristique est d’infiltrer l’eau de pluie. 
dans un système de gestion de l’eau, de tels espaces sont nécessaires pour la 
perméabilité de leur sol ; il faut donc en tenir compte dans le cadre d’une future 
urbanisation. dans les pentes, on retrouve différents espaces publics, en ter-
rasses, connectés à des boulevards plantés, qui contribuent au ralentissement 
des écoulements d’eau et préviennent les inondations dans la vallée. Il s’agit 
donc de les préserver et de densifier les plantations pour limiter ce phénomène 
d’inondations. 

la vallée est pour sa part composée d’une séquence de bassins, fontaines, 
étangs connectés au Molenbeek. ces espaces constituent des zones de stoc-
kage où viennent se déverser les eaux pluviales. leur volume demande à être 
expertisé et optimisé. 

le long du trajet du Molenbeek qui se développe sous différents états (par-
fois réduit à son état le plus minimal et sauvage, parfois généreusement mis en 
valeur à certains endroits, mais aussi canalisé à d’autres), viennent se greffer 
une série de parcs (le parc albert, le parc de laeken, le parc roi Baudouin) qui 
séquencent le paysage, de manière autonome. peu fréquentés, ils offrent pour-
tant un contexte exceptionnel. Viennent également s’intercaler sur ce territoire 
des parcelles industrielles attenantes aux parcs, potentiellement mutables dans 
les années à venir. 

l’ensemble des parcs, connectés aux parcelles attenantes, pourrait constituer 
le premier système de parcs continu à Bruxelles. la vallée du Molenbeek serait 
ainsi une nouvelle figure paysagère dans l’enceinte de Bruxelles capitale, soit 
un parc unique venant bouleverser la pratique actuelle des espaces verts à 
Bruxelles. par ailleurs, le bâti pourrait en être remodelé : les arrières de façades 
qui bordent actuellement ces entités paysagères pourraient devenir des façades 
principales donnant sur les parcs. enfin, l’arrivée du rer et la planification de 
nouvelles gares pourraient permettre de créer un moment paysager particulier 
accessible à tous. 

un système structurant par aFFluent

en termes de stratégie de mise en œuvre, le mode d’intervention ‘Vallées’ vise 
à combiner le potentiel d’un environnement paysager qualitatif et celui d’une 
accessibilité et mobilité améliorées, permettant à la ville de renouer avec son ter-
ritoire. les affluents deviennent une structure cohérente de développement. ces 

la vallée du Molenbeek (bassin versant) est située au nord de Bruxelles et va du heysel à Berchem  

en incluant une partie du ring hors de la région. Une stratégie de parcs continus pourrait être  

mise en œuvre, ainsi qu’une gestion des eaux (infiltration, ruissellement, retenues).
le réseau hydrographique bruxellois est marqué par les vallées des affluents de la senne (Maelbeek, 

Woluwe, Molenbeek,..), mais la rivière principale (senne) a disparu car elle a été enterrée.
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ville hybride. au niveau de la zone industrielle sud, un développement moins 
intense s’opère, le long des axes de liaison et de mobilité. plus en amont du 
canal, un lien paysager s’installe, connectant le Vogelzangbeek et le geleys-
tebeek avec la senne et le canal, pour créer des continuités vertes avec les 
connections publiques.

place de l’eUrope 

ce cas d’étude exploite pour sa part le mode d’intervention ‘Megaform’. Un 
nouvel espace public triangulaire est dessiné dans la partie ouest de la ville. Il 
développe de nouvelles pratiques urbaines et renforce celles préexistantes, en 
donnant à l’abattoir et à ses activités un terrain métropolitain plus large. Il est 
en effet rendu accessible à tous les citoyens de Bruxelles et de la région rer 
grâce à sa situation sur les deux boucles. 

ce triangle est composé d’un espace minéral pour des activités et des événe-
ments de grande échelle et d’un espace végétal qui souligne la topographie et 
les vues splendides vers la ville. autour de cette ‘Megaform’ et des nouvelles 
centralités urbaines qui y sont générées, peuvent s’articuler de nouveaux déve-
loppements. ce vaste espace public est connecté à la structure urbaine exis-
tante et forme un réseau dense d’espaces et d’infrastructures publiques qui 
relient ce triangle à la gare du midi, au système de parc de forest, aux quartiers 
sud d’anderlecht,…

en conclusion, l’équipe rappelle qu’il ne faut pas voir leur étude comme un plan 
mais bien comme une vision et comme une méthode qui doit permettre de déve-
lopper des stratégies de projets qui associent tous les acteurs et les partenaires 
impliqués (politiciens, techniciens, citoyens, associations,…). Une vision n’est 
jamais qu’une ouverture sur la construction d’une ambition claire et assumée 
pour la zone métropolitaine bruxelloise.

la zones des abattoirs ou nouvelle « place de l’europe » : le projet vise à créer des deux côtés du canal, à 

proximité des abattoirs, un très vaste espace public d’importance métropolitaine, afin de doter cette partie 

de la région d’une « Megaform » attractive.

place de l'europe
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freeK PerSyn (51n4e) 
et BaS SmetS (BBS) 

interview

« assUmer la ComPlexité PoUr générer la ville »

Freek persyn, 51n4e et Bas smets, BBs 

1.  qUelles sont les différentes disCiPlines moBilisées  

PoUr l’élaBoration de votre travail sUr BrUxelles, Petite métroPole mondiale ?  

qUelles ont été les ContriBUtions resPeCtives de ChaCUne des éqUiPes ?

Bas smets : 51n4e, BBs et l’aUc, sont les chevilles ouvrières de cette étude. nous sommes trois 
bureaux très différents : BBs est spécialisé dans une approche paysagère du territoire, l’aUc développe 
une vision d’urbaniste et quelque part aussi de philosophe de l’urbanité, et 51n4e possède un regard 
d’architecte, de producteur d’espace. Il fallait concilier ces trois points de vue. Mais je pense que la 
richesse de notre approche a été d’avoir implémenté ces trois visions de manière complémentaire. nous 
avons également conçu ce rapport, avec le support technique des bureaux Mint (mobilité), le laboratoire 
chôros (système informatique géographique) et Urban solutions (analyse financière, économique et 
environnementale).

Freek persyn : dans le cadre de ce rapport, on a fait ce que doit faire le prdd : mettre tous les gens 
autour d’une table et trouver des pistes d’orientation partagée, à partir de visions différentes. chaque 
équipe a ainsi finalement travaillé à l’élaboration de chaque instrument, dans un enrichissement mutuel. 
nous avons également beaucoup travaillé à leur ‘collision’: ce n’était pas évident au départ de trouver 
des liens entre nos trois approches, mais lorsque nous avons réussi à trouver la bonne méthode, on s’est 
rendu compte que le croisement de nos différentes visions permettait de produire un travail riche, mais 
aussi très ouvert, qui pourrait être poursuivi au-delà de cette étude, tout en y associant de nouveaux 
partenaires.

B.s. : pendant un certain temps, nos différentes approches ont un peu flotté, nous avions des workshops 
toutes les semaines ou tous les 15 jours pour partager l’état de nos travaux respectifs et notre méthode 
n’était pas forcément très bien comprise à l’extérieur parce que nous étions nous-mêmes en train 
de l’expérimenter, de la tester. chacun a fait ce qu’il savait faire et finalement, nous avons trouvé un 
consensus sans compromis à propos d’une lecture commune du territoire. les trois approches se sont 
superposées, de manière très qualitative, dans une synthèse qui rend compte de la complexité du 
territoire, tout en étant cohérente et lisible. finalement, nos différents points de vue se sont amalgamés 
dans une vision partagée.

2.  aUtant qUe les disCiPlines qUe voUs PratiqUez ChaCUn,  

vos regards sUr BrUxelles étaient également diversifiés.  

en qUoi est-Ce Une riChesse ?

B.s. : djamel Klouche de l’aUc a certainement apporté un regard extérieur sur Bruxelles, puisqu’il ne 
vit pas ici, mais il y vient souvent. son travail dans le cadre du grand paris lui a également donné de 
l’expérience pour s’attaquer à un territoire comme l’espace métropolitain bruxellois. pour ma part, j’ai 
beaucoup travaillé sur Bruxelles, notamment sur le schéma directeur pour tours et taxis. J’étais aussi 
dans une des équipes qui a travaillé sur le concours de schaerbeek formation et nous avons également 
conçu un masterplan pour le Watersite à Vilvorde. cette connaissance de Bruxelles et de sa périphérie a 
bien sûr servi dans le cadre de ce rapport. 

F.p. : en ce qui concerne 51n4e, nous travaillons surtout à l’étranger et c’est peut-être la première fois 
que nous abordons Bruxelles en tant que telle. on vit ici, mais on a des bases en france, en albanie. nos 
projets sont surtout développés à l’étranger et on a construit nos expériences à l’extérieur du territoire. 
nous avons donc un double regard : c’est sans doute pourquoi l’idée « 100% étrangers, 100% Bruxellois » 

djamel Klouche (aUc), Bas smets (BBs) et freek persyn (51n4e)
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B.s. : la complexité pour Bruxelles, c’est d’avoir une vision qui puisse englober dans le même temps 
le local et l’international. c’est pour cela qu’il faut dépasser ces niveaux d’intervention que sont les 
contrats de quartier, d’un côté, et les grandes zones-leviers, de l’autre. Je pense par exemple au cas de 
la ville de Bordeaux où moi-même, l’aUc et 51n4e avons tous été amenés à travailler : après un premier 
travail réalisé avec la communauté urbaine de Bordeaux qui est une instance supra-locale qui réunit 
toutes les communes de la ville, le travail a ensuite été réparti par lots et par commune, mais il y a eu en 
amont un travail de concertation autour d’une vision plus globale, fédératrice, qui a fait place aux visions 
locales.

F.p. : Je ne suis pas sûr qu’au niveau politique, Bruxelles gère aujourd’hui la complexité qui la 
caractérise. on l’évite, on cherche des solutions faciles. or la complexité, il faut l’aimer : cela suppose 
juste d’être capable de prendre en compte différents points de vue. de façon plus générale, le fait pour 
des interlocuteurs qui sont positionnés dans le système et à qui on demande de sortir de leurs cadres de 
références et même d’interroger ceux-ci pour, le cas échéant, les dépasser est loin d’être évident. c’est 
assez difficile, c’est un travail qui n’est pas abouti, qui doit être poursuivi. 

5.  voUs avez mis en valeUr dans votre étUde Un doUBle moUvement  

qUi CaraCtérise le territoire de BrUxelles, entre reCentrement et desserrement.  

Comment agir sUr Cette doUBle réalité ?

F.p. : sur le territoire bruxellois et celui de l’eurodelta, on reconnaît ces deux réalités. Il y a une richesse 
à trouver dans le recentrement, dans le fait de renforcer et d’intensifier des lieux. si l’on prend la zone de 
l’eurodelta, il y a toute une gamme de concentrations, mais aussi de dissolutions, ce qui rend le territoire 
très riche en potentiels. Mais peut aussi le rendre décousu. dans le même temps, si l’on fait des villes 
trop compactes, tout se bloque. donc il faut profiter des vides et des pleins. ce territoire offre beaucoup 
d’opportunités et cette double lecture – desserrement et recentrement – essaie de valoriser cette réalité. 
la fragmentation du territoire est souvent considérée comme un désavantage : or cela permet beaucoup 
de possibilités en termes d’hybridité. là où il y a fragmentation et diversité, cela peut devenir une 
richesse plutôt qu’un problème. on l’a observé, par exemple à Berlin, suite aux événements historiques 
qui l’ont traversée : cette ville a surtout profité des opportunités qu’offrait cette fragmentation. au 
contraire, dans une ville comme paris, le centre est très dense et pour faire évoluer ce territoire, il faut 
entreprendre des actions très complexes. par ailleurs, dès que l’on sort du centre, on perd en attractivité.

B.s. : cette idée vient aussi de notre expérience personnelle de ce territoire : nous nous déplaçons 
énormément pour élaborer des projets, pour assister à des réunions et pour donner cours à paris, à 
rotterdam,... Mais en même temps lorsque nous revenons à Bruxelles, c’est important de se retrouver 
dans un lieu qui soit de haute qualité, tout en étant en connexion avec le reste du territoire. c’est une 
nouvelle façon d’habiter, d’utiliser le territoire, mais qui n’est pas encore assumée comme telle. donc 
c’est important de réfléchir à l’échelle de l’eurodelta et aussi à l’échelle de Bruxelles, en faisant sans 
cesse ce double mouvement. 

6.  qUel rôle joUe l’instrUment de la moBilité (« enhanCed UrBan movement »)  

dans votre aPProChe ? 

F.p. : on a beaucoup travaillé sur la mobilité, parce que cette thématique est clairement liée à la 
condition territoriale. on ne pouvait rien dire sur ce territoire sans redéfinir cette question de la 
mobilité, sur laquelle nous avons travaillé en collaboration avec les experts de Mint. Il est clair que 
les transports en commun organisent de manière profonde les rapports entre le centre et la périphérie, 
entre les différentes villes de la zone métropolitaine. on voyait bien tout le potentiel existant, en termes 
de réseaux, d’infrastructures. Mais aussi les dysfonctionnements, avec des gares très attractives et 
largement sous-utilisées comme la gare de Bruxelles-congrès, et d’autres gares, comme la gare centrale, 
complètement surexploitée et surtout très peu lisible. par rapport aux infrastructures, je pense par 

desserement – recentrement  : 
ces deux notions renvoient à un double 
mouvement qui doit accompagner 
Bruxelles dans son développement : elle 
doit en effet se positionner sur un ter-
ritoire plus large, que l’équipe 51n4e, 
BBs et l’aUc nomme l’eurodelta et qui 
fait référence à une méga-région avec 
pour points cardinaux lille, rotterdam 
et cologne, au sein de laquelle Bruxelles 
occupe une centralité, à tout le moins 
géographique. dans le même temps 
Bruxelles doit renforcer son attractivité, 
comme ville compacte et intense au sein 
de l’espace métropolitain bruxellois, tout 
en cultivant les relations qu’elle entre-
tient avec les villes qui l’entourent. Un 
double mouvement qui renvoie à cette 
notion de petite métropole mondiale.

a très vite été partagée car nous vivons cette réalité de l’ici et de l’ailleurs au quotidien par rapport à 
Bruxelles. 

ce choix d’un double regard, local et extérieur, se ressent dans notre approche et est très important 
pour nous. l’échec à générer une identité pour Bruxelles résulte en partie du fait que tout est raisonné à 
partir d’une position fixe. or notre approche a souhaité raisonner à partir de points de vue différents, ce 
qui permet d’avoir une empathie vis-à-vis de ces regards autres et qui nous semble indispensable pour 
trouver des opportunités pour le développement de Bruxelles, le rapport avec sa périphérie, la Belgique 
et l’international.

3.  la méthode qUe voUs avez exPérimentée PoUr aPPréhender les PossiBilités  

de déveloPPement de la ville est à la Base de votre travail.  

Comment PoUvez-voUs définir Cette aPProChe ?

F.p. : notre méthode basée sur la superposition de plusieurs approches est effectivement assez centrale 
et remet en question d’autres façons de travailler, comme par exemple celle de concevoir de manière 
indépendante des contrats de quartier ou des plans de développement international, ces façons de 
travailler donnent sans doute des réponses directes à des problèmes particuliers, mais elles empêchent 
d’envisager les alliances possibles avec d’autres niveaux de réflexion, d’autres domaines d’intervention. 
or, selon nous, il est indispensable de trouver des alliances, par exemple entre le devenir des quartiers 
défavorisés et l’ouverture de Bruxelles sur le plan international ou encore entre le développement de 
l’espace public et la gestion de l’eau. notre proposition sur les abattoirs joue aussi sur une double 
échelle : celle de favoriser le développement local d’un quartier, mais avec un regard international, 
en valorisant les dynamiques plus larges autour de ce lieu, notamment par rapport aux populations 
présentes. pour nous, un plan pour Bruxelles ne doit pas forcément essayer de définir des zones d’action, 
mais au contraire chercher des solutions selon le principe du « learning by doing ». le résultat que 
l’on obtient avec l’étude résulte d’une recherche sur le territoire, avec l’idée sous-jacente que la ville se 
construit en continu. la ville ne peut se construire que là où on trouve des partenaires.

B.s. : notre approche tridimensionnelle basée sur la mobilité, les espaces publics et le paysage a permis 
de mettre en lumière de nouvelles opportunités, plutôt que de définir des zones de développement a 
priori, comme cela se fait habituellement. 

par exemple, lorsque 51n4e propose de mélanger les trains, les trams et les métros, cela permet de 
dessiner deux boucles, desservant plus adéquatement le territoire que si l’on appréhende les trois 
réseaux de façon séparée. pour BBs, le fait de lire les affluents comme système structurant du territoire 
a contribué à l’élaboration de notre vision du territoire et une lecture intégrée des espaces ouverts, là 
où d’autres ne voient que quelques étangs disparates. de son côté, l’aUc a fait apparaître des espaces 
publics continus, plutôt que de voir des lieux publics isolés. c’est la superposition de ces approches 
qui a mis en lumière des zones d’opportunité qui n’étaient pas forcément visibles a priori. cela donne un 
regard différent et très riche pour le développement de la ville. 

4.  la ComPlexité de l’analyse qUe voUs ProPosez PoUr BrUxelles a-t-elle Une ChanCe  

de PerColer ? est-Ce faCile de faire Partager Cette vision ? 

F.p. : pour nous le vrai défi d’une méthode de planification est de pouvoir partager des ambitions, sans 
envisager d’emblée des solutions. cela nécessite des échanges. Malheureusement ceux-ci sont bien 
souvent escamotés par crainte de bloquer le processus ou de perdre une partie de ses prérogatives. or ce 
manque de dialogue finit par empêcher tout fonctionnement. c’est pourquoi notre méthode, qui suppose 
un dialogue entre plusieurs disciplines, nous a semblé appropriée au développement d’une vision pour 
Bruxelles. les discussions avec les autres bureaux d’étude (Kcap, studio 011) ont également nourri 
notre travail, comme autant de visions qui se complètent sans se faire concurrence.

freek persyn : « Il faut une vision qui englobe à la fois le local  

et l'international »
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B.s. : d’une manière générale, le paysage est un élément structurant du territoire et qui le sera toujours 
plus dans un contexte de densification. Jusqu’ici on a pu se contenter de laisser évoluer ce paysage sans 
attention particulière, comme étant le résiduel par rapport au bâti, alors même qu’il organise la structure 
d’une ville. Mais, aujourd’hui plus que jamais, vu la densification, il est indispensable de réfléchir à cette 
fonction du paysage.

F.p. : autre élément de réflexion relatif au paysage : dans les grandes villes, les parcs sont souvent 
considérés comme des points de rencontre, mais ils sont aussi des outils pour prendre de la distance. 
la double qualité qu’a le paysage est d’être un espace partagé, mais qui permet aussi de laisser une 
autonomie des territoires. autour du Molenbeek, par exemple , la région Bruxelloise et la flandre. ce qui 
me fait dire que les dynamiques qui sont en présence, il ne faut pas les opposer, mais les faire coexister. 
Il faut créer des lieux où il y a des interactions possibles, une collaboration possible.

B.s. : dans l’approche paysagère, la question de l’eau a été un sujet d’étude important pour nous et nous 
avons évolué dans cette approche, notamment grâce à la collaboration avec une équipe de la VUB qui 
travaillait sur les inondations à Bruxelles. leur approche collait avec notre lecture du paysage, qui ne 
met pas en avant la présence de fleuves, mais bien un système d’affluents, lequel permet d’imaginer une 
vision du territoire organisé par bassins versants, avec des zones de plateaux, de pentes et de fonds de 
vallées et permettant de créer des continuités au niveau des espaces publics. Mais on est bien conscient 
que pour de telles interventions, il faut des moyens : souvent l’argent pour aménager l’espace public 
provient du développement des bâtiments qui l’entoure. a l’échelle d’un territoire, c’est plus difficile. Qui 
paie un parc ? or la gestion de la problématique de l’eau pourrait permettre de trouver ces financements : 
tout le monde est en train de construire des bassins d’orage, la gestion des inondations représente 
des sommes importantes. on pourrait mobiliser cet argent en amont pour travailler sur le système des 
affluents, de manière beaucoup plus profonde. 

9.  dans le raPPort, voUs donnez qUelqUes exemPles d’oPPortUnités de déveloPPement  

sUr la Base des instrUments qUe voUs avez dégagés. qUel est l’intérêt de Ces exemPles ?

F.p. : dans les projets d’alliances métropolitaines, on a vraiment essayé de trouver des lieux où les trois 
instruments (mobilité, espaces publics, paysage) sont en interaction, en friction pour construire des 
dynamiques nouvelles au sein de la ville. en alliant les trois instruments qui n’avaient pas été travaillés 
de manière conjointe jusque-là, on s’est rendu compte qu’il y avait des convergences importantes dans 
certains lieux susceptibles de créer des moments importants dans la ville. 

les cas d’études que nous proposons dans le rapport, nous les avons choisis de manière intuitive, en 
superposant nos trois recherches. À chaque fois, nous avons sélectionné des problématiques qui étaient 
exemplaires des instruments que nous avons dégagés, avec des équilibres, des dosages différents entre 
ces différents instruments. l’étude sur la vallée du Molenbeek a surtout été guidée par les réflexions 
sur le paysage, la gestion de l’eau. Mais quand on y a ajouté la carte de la mobilité, on se rendait compte 
qu’on pouvait ainsi générer un des parcs les plus accessibles de tout Bruxelles. Un central park pour la 
capitale. le projet d’alliance portant sur érasme souhaitait mettre en chantier le concept d’hybrid city 
parts. le cas d’étude pour les abattoirs avait pour objectif d’expérimenter le mode d’intervention de la 
Megaform. par rapport au projet de l’otan, on a vraiment été étonné de voir que les différentes couches 
d’instruments superposées les unes aux autres pouvaient générer une réelle plus-value pour cet espace.

B.s. : d’un point de vue plus politique, le fait de créer des cadres attractifs à certains endroits de la ville 
délibérément choisis, comme les abattoirs qui pourraient devenir un lieu aussi emblématique que le 
cinquantenaire, peut permettre de résoudre des problèmes de dualisation sociale, non pas en s’attaquant 
au problème de front, mais en mettant en valeur les qualités du tissu urbain aux endroits où il y a 
difficulté. 

F.p. : le fait aussi de valoriser les populations internationales, et non de les catégoriser directement 
comme migrants venus profiter de notre sécurité sociale, est une démarche intellectuelle qui peut 
permettre d’ouvrir des fenêtres. Je pense par exemple au maire de rotterdam qui expliquait qu’une 
société brésilienne souhaitait installer son siège social pour l’europe dans sa ville parce qu’une 
communauté capverdienne importante y est implantée et parle le portugais et le néerlandais, ce qui 

projets d’alliances : cas d’études 
qui combinent les trois instruments  : 
mobilité, espaces publics et paysage, 
selon le principe de superposition qui 
permet de dégager des lieux propices à 
une intensification. de tels projets né-
cessitent des alliances sur le plan des 
instruments, mais aussi des acteurs 
présents sur le territoire.

exemple à la gare de l’ouest qui est un lieu tellement stratégique, mais qui a été implantée sans aucune 
considération pour l’environnement adjacent : c’est un bâtiment technique qui n’a pas été pensé avec le 
quartier et du coup, cela devient un lieu figé, qui ne peut plus évoluer et qui stigmatise les abords en les 
rendant inhospitaliers. ce n’est pas tant la qualité architecturale du bâtiment qui est en question, mais la 
dynamique qu’il crée avec le lieu où il est implanté.

au-delà des situations problématiques liées à l’organisation des réseaux, il y a aussi la manière dépassée 
de les utiliser, de les faire fonctionner. on a un peu l’impression que la sncB fonctionne avec une 
pensée unique qui considère Bruxelles comme le point névralgique de la Belgique. point à la ligne. or 
la Wallonie et la flandre sont aussi importantes, tout comme la place de Bruxelles au sein de l’europe. 
c’est pour essayer de redéfinir les rapports entre ces différentes entités que l’on s’est lancé sur ce 
thème de la mobilité et j’ai été très étonné de voir toutes les opportunités qui pourraient être dégagées 
et la possibilité de créer une nouvelle manière d’envisager le réseau. cela étant, la méthode que nous 
préconisons, comme à bien d’autres endroits dans notre rapport, est celle qui consiste à mettre les 
différents acteurs autour de la table, pour faire émerger des nouvelles possibilités d’utilisation de 
l’existant. tout comme le paysage et les espaces publics, les réseaux de transports sont beaucoup moins 
neutres qu’il n’y paraît : c’est beaucoup plus qu’une technique et c’est important de le concevoir de 
manière partagée, en tenant compte des différents intérêts en présence. cela fait partie des dynamiques 
à mettre en place.

7.  sUr la Base des différents éléments des iConograPhiC UrBan faBriCs  

(Commodités UrBaines, megaforms, hyBriC City Parts),  

Comment envisagez-voUs les modes d’intervention sUr le tissU UrBain ?

F.p. : les Iconographic Urban fabrics consistent en une typologie qui se base sur des éléments propres 
aux espaces publics et qui permet d’expliciter le potentiel des espaces urbains. c’est un constat des 
éléments en présence, qu’il faut penser en articulation avec les autres instruments que nous avons mis 
en lumière. prenez la place flagey : on voit que l’interaction entre les espaces ouverts et les espaces 
bâtis joue un rôle important pour ce lieu, mais également la mobilité et le paysage, ce qui a permis de 
générer un lieu attractif. ces dynamiques à créer dans une série de lieux, à différentes échelles, se 
basent sur cette iconographie.

on a d’ailleurs choisi ce terme d’Iconographic Urban fabrics de façon délibérée pour démontrer qu’à 
l’inverse de l’idée que l’on retrouve chez beaucoup d’architectes, d’urbanistes ou de politiciens selon 
laquelle un bâtiment ou un lieu iconique pourrait sauver la ville, pour nous, ces lieux reposent sur la 
constatation d’une dynamique à construire et non sur les objets en soi. on ne peut pas faire levier avec 
un bel objet architectural, avec une belle place. Bien souvent, on crée ainsi des lieux symboliques qui ne 
sont pas reliés à la ville.

Un autre constat relatif aux Iconographic Urban fabrics, c’est la relative facilité avec laquelle on 
peut les mettre en œuvre. pour les instruments relatifs à la mobilité et au paysage, il y a beaucoup 
de facteurs globaux qui entrent en ligne de compte pour que cela puisse fonctionner à l’échelle du 
territoire bruxellois et métropolitain. la typologie des Iconographic Urban fabrics permet par contre une 
utilisation de lieu à lieu, le cas échéant très ponctuelle. Il peut s’agir de stratégies plus fragiles, mais qui 
ressortent davantage d’un travail sur mesure.

B.s. : des interventions assez mineures, comme l’installation d’un bar à proximité d’un parc qui n’était 
pas jusque-là utilisé, peut permettre de créer une dynamique dans un quartier. on peut utiliser la ville 
différemment, en fonction d’éléments à mobiliser de manière fine.

8.  la leCtUre dU territoire BrUxellois à travers les géograPhies métroPolitaines  

est-elle Une Clef PoUr redonner à BrUxelles Une lisiBilité ?  

l’eaU est-elle Un élément de leCtUre imPortant ?

Bas smets :  

« nous proposons une lecture intégrée des espaces ouverts »
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représente un atout pour cette entreprise. si on parvient à rendre attractif le caractère international de 
ces populations, on sera gagnant. 

10.  votre travail ne Contient Pas de master Plan PoUr BrUxelles et la zone rer.  

Comment alors faire Projet PoUr le territoire ? 

fp : notre démarche ne se fonde précisément par sur un master plan et n’a pas cette ambition. au 
contraire : il s’agit de ne pas déterminer à l’avance les lieux, mais de développer une attitude pour faire 
émerger les conditions de possibilité d’une dynamique. de notre point de vue, on n’a pas pris le parti 
d’une démarche technique ou programmatique, mais plutôt celui de développer un regard sur le long 
terme pour restructurer le territoire. le problème, c’est qu’on ne sent pas vraiment une ambition politique 
claire pour la ville. Bruxelles a besoin de city branding : que veut-on comme ville ? Veut-on une ville 
internationale, une ville hybride, des quartiers monofonctionnels ? cette absence de clarté est sans 
doute liée à l’éparpillement des pouvoirs. Il faudrait qu’il y ait une vision globale, avec quelques points 
clefs qui sous-tendent ce fil directeur, sans forcément prévoir des réponses figées. nous pensons 
vraiment que cette vision est nécessaire car si la ville n’évolue pas, elle risque de perdre en attractivité et 
de rater le coche de son développement.

nous aurions aimé rencontrer les bourgmestres, savoir comment ils envisagent le territoire bruxellois, de 
manière globale et par rapport à leur propre commune. pour nous, il serait important de créer une plate-
forme de Bourgmestres, où des ambitions pour Bruxelles seraient partagées. ainsi les points de contact 
entre les communes sont souvent des lieux cruciaux en termes de mobilité, des connecteurs qui sont très 
mal exploités.

B.s. : c’est très difficile de décortiquer le processus de production de la ville. Mais ce qui est frappant 
à Bruxelles, c’est un potentiel vraiment énorme, mais aussi un immobilisme incompréhensible. d’une 
manière générale, si on accepte que la ville peut être ambiguë, hétérogène, diverse, plurielle, selon nous, 
il y a vraiment moyen de faire quelque chose de cette métropole. 

troIs InstrUMents :

enhanced urBan movement  : la 
mobilité est un des trois instruments 
préconisés par l’équipe 51n4e, BBs, 
aUc pour connecter Bruxelles avec un 
territoire plus vaste, tout en créant une 
mobilité urbaine indispensable pour 
intensifier la ville. le travail sur la mobi-
lité suppose une autre organisation de 
l’existant, en mettant les acteurs en tra-
vail pour créer des modes de fonction-
nement plus efficaces

iconographic urBan FaBrics  : 
cet instrument repose sur la constitu-
tion d’un atlas des espaces publics ur-
bains, qui aurait pour objectif de classer 
ces lieux et surtout de les organiser, en 
tenant compte de la mobilité et du pay-
sage, dans le but de générer des lieux 
intenses, attractifs, à l’échelle locale, 
métropolitaine ou encore de l’eurodelta.

géographies métropolitaines : 
le paysage constitue le troisième ins-
trument mis en exergue par l’équipe, 
permettant une lecture et une structu-
ration du territoire de nature à fabriquer 
la métropole bruxelloise de demain. a 
cet égard, le réseau hydrographique 
organisé autour de la senne et de ses 
affluents constitue une réalité structu-
rante à l’échelle du territoire.
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Bruxelles – A lA reconquête de lA ville !

KcAP 
Architects&PlAnners

Kcap architects&planners est un bureau d'architecture et d'urbanisme néerlandais de renommée internationale. depuis sa création en 1989 par Kees christiaanse, 
Kcap s'est hissé au rang d'éminent bureau d'architecture et d'urbanisme, grâce à des projets réalisés dans des villes comme hambourg, Zurich, perm, londres, pékin 
et amsterdam. a Bruxelles, Kcap est en outre impliqué dans le projet neo Bruxelles sur le plateau du heysel. Kcap possède des succursales à rotterdam, Zurich, 
et shanghai.

la vision pour Bruxelles Métropole 2040 est le fruit de la collaboration d'une équipe multidisciplinaire composée de notamment Kcap mais également d’arup 
(concepteurs, planificateurs, consultants et spécialistes techniques), systematica (accessibilité spatiale, planification du transport) et zus [Zones Urbaines 
 sensibles] (architecture, paysage, urbanisme). 

Kcap est notamment impliqué dans les projets urbanistiques suivants :
- neo Bruxelles ; transformation du plateau du heysel en un cluster urbain multifonctionnel ;
- legacy Masterplan framework, londres. réurbanisation du parc olympique de londres à l’issue des Jeux de 2012 ;
- hafencity hamburg ; transformation de l’ancienne région portuaire en une nouvelle zone urbaine (Kcap/astoc) ;
- perm strategic Masterplan perm ; plan spatial pour la transformation de la ville de perm ;
- central Business district Beijing ; vision stratégique pour l’extension du cBd ;
- Bahia de pasaia san sebastian ; redéveloppement du front d’eau de la Baie de pasaia ;
- schiphol airport Masterplan ; vision structurelle pour l’aéroport de schiphol et le centre de schiphol ;
- stadionpark rotterdam ; campus sportif international avec facilités d’enseignement, de logement et liaison au grand réseau du sud.

en collABorAtion Avec

AruP

systemAticA

Zus [Zones urBAines sensiBles]

KcaP architectS&PlannerS 

synthèse 
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identité

les différents pôles urbains de la zone rer de la région se concentrent sur 
leurs propres forces et ne se considèrent pas comme faisant partie d’un en-
semble plus grand. cette concurrence mutuelle nuit aux opportunités. les iden-
tités locales dans la zone rer sont attachées au paysage et à l’agriculture, mais 
le caractère du cadre paysager est érodé par la construction linéaire que l’on 
retrouve le long des routes de campagne et qui bloque la vue du paysage. 

la Ville de Bruxelles dispose d’un important potentiel, inutilisé, que lui offre 
sa position traditionnelle de centre de pouvoir représentatif ancré dans une 
culture locale plurilingue et multiculturelle. 

duraBilité 

le paysage de la région de Bruxelles-capitale est fortement morcelé et conti-
nue à être menacé par des extensions urbaines. en comparaison à d’autres mé-
tropoles européennes, Bruxelles est un mauvais élève sur le plan du transport 
en termes d’émissions de co2, de congestion et d’utilisation de l’espace. 

l’alimentation en énergie est unilatérale et non durable. les bâtiments bruxel-
lois sont relativement anciens et énergivores.

vision

K
cap présente sa vision future d’un plan pour la qualité. Il reprend les 
grandes lignes et les priorités du développement de la métropole en un 
équilibre spatial complet. les grandes lignes et priorités reposent sur les 

cinq défis centraux de la région tels que définis lors de l’établissement du plan 
régional de développement durable (démographie, économie/emploi, environ-
nement, cohésion sociale et internalisation). Une nouvelle planification spa-
tiale est nécessaire à la mise en place de ce nouveau plan. ce qui implique le 
changement d’une planification sectorielle en une planification intégrale, repo-
sant sur des nouvelles formes de collaboration et englobant une vision inté-
grale et non un plan de masse. 

cadre pour la qualité

afin de permettre à Bruxelles de prospérer à l’avenir, un « plan pour la qualité » 
est proposé. les différentes données sont traduites en stratégies de projet et 
d’implémentation. cette approche induit une flexibilité et une ouverture aux 
changements, même pour les générations futures, de sorte que pendant le pro-
cessus, les développements démographiques, économiques, climatologiques, 
sociaux et autres puissent être contrôlés et adaptés au sein du cadre spatial.

la vision est un plan constitué de cadres pour la construction programmatique et 
spatiale de la ville de Bruxelles en une région métropolitaine solide en 2040. en 
marge des processus de planification actuels, de nouvelles possibilités sont envi-
sageables. Un cadre spatial doit, dès ses balbutiements, s’accompagner d’un pro-
cessus créant une surface portante sociale qui requiert la participation du citoyen. 

dans cette perspective, les pouvoirs publics pourraient davantage endosser 
un rôle de réseau. la marge de coïncidence et de flexibilité pour la réalisation 
rapide des premières étapes.

Une approche intégrale permet de garantir le niveau de qualité visé en 2040 
dans tous les projets et la contribution de tous les projets à une forte identité 
bruxelloise en tant que métropole.

polycentrisme 

Bruxelles doit redéfinir sa position dans la région métropolitaine en tant que 
centralité dans une topologie de centralités complémentaires¸ composée des 
cœurs urbains et des pôles économiques. sa valeur réside dans la diversité et 
la particularité de ses éléments qui doivent être considérés comme un système 
cohérent. Il est dès lors nécessaire de changer la mobilité et la morphologie de 
la ville d’un réseau monocentrique en un réseau polycentrique. Une telle struc-
ture stimule la différenciation spatiale, typologique, programmatique et dès lors 
la différenciation sociale, économique et culturelle des zones. le polycentrisme 
favorise l’introduction d’un système de transport multimodal et rend donc le 
passage de la voiture aux transports en commun confortable et attractif.

introduction

K
cap veut reconquérir Bruxelles. les vides urbains et les zones mono-
fonctionnelles séparées seront transformés en zones d’urbanité vitale. la 
zone du canal redeviendra un berceau vivant et la ville un environnement 

de qualité pour l’homme, la faune et la flore grâce au renforcement des pro-
grammes, connexions et qualités spatiales existants et à l’ajout de nouveaux.

Bruxelles 2040 est dépeint comme une ville compacte aux routes courtes. Une 
ville qui vous offre plusieurs solutions pour vos déplacements. Une ville dans 
laquelle vous entrez rapidement en contact avec une multitude de cultures. 
trente minutes suffisent pour rejoindre les quatre coins de la métropole. l’étran-
ger n’est cependant jamais bien loin grâce aux excellentes liaisons ferroviaires 
et aériennes. Bruxelles est une ville verte composée d’une multitude de parcs 
et de domaines récréatifs. 

la ville est étroitement liée à sa région et au paysage qui l’entoure et fait partie 
d’un réseau de villes aisément joignables, offrant une grande diversité d’em-
plois. la ville est à la fois quartier et capitale, locale et globale. la ville maî-
trise plusieurs langues et a conscience de sa position particulière, et elle en 
fait profiter ses habitants. Bruxelles est une ville dans laquelle vous pouvez 
changer de travail sans devoir déménager. les personnes de tous âges y trou-
veront leur bonheur, car dans la ville, toutes les facilités sont à portée de main. 
Bruxelles est une ville qui gère l’espace et les bâtiments historiques de manière 
économe et rationnelle en les utilisant activement et de manière socialement 
responsable. 

la ville se compose d’un vaste réseau de corridors verts et de cours d’eau, qui 
permet une corrélation entre la nature et l’espace urbain.

en 2040, Bruxelles sera une ville qui constituera le point central naturel d’orga-
nisations de coordination et de réseaux globaux. Une ville modèle en matière 
d’économie, de politique sociale, de transport et d’environnement. Une ville 
dans laquelle la politique européenne est créée, mais également où l’europe est 
représentée par ses habitants. Une ville dans laquelle chaque européen se sent 
chez lui et qui attire les touristes du monde entier.

le cœur de la vision de Kcap repose sur l’approche intégrale de trois thèmes 
centraux  : utilisation du sol, mobilité et paysage et espace public. ces thèmes 
doivent être pris en considération lors de chaque intervention urbanistique. 
Kcap propose un modèle de développement à la fois compact et polycentrique 
de la ville. dans ce modèle, chaque pôle de centralité doit être entièrement 
développé sur la base de ces trois points susmentionnés. d’autres thèmes cru-
ciaux et récurrents sont l’identité, base du développement et de la différencia-
tion, et la durabilité, fil conducteur général. 

la vision ne doit pas être considérée comme un tirage bleu pour la planifica-
tion zonale, mais comme un engagement des preneurs de décision servant de 
cadre de référence aux projets urbanistiques. elle ne gèle pas le futur, mais 
permet des changements programmatiques, des processus participatifs et des 
développements imprévus. pour Kcap, la ville est une mécanique dans laquelle 
les zones de développement ne sont pas isolées mais font toujours partie d’un 
ensemble plus vaste. chaque intervention urbanistique a donc des effets prévi-
sibles et imprévisibles sur d’autres parties de la ville et peut donner naissance 
à des liaisons qui pourront être utilisées à un stade ultérieur. 

diAgnostic

K
cap établit son diagnostic de la situation urbanistique de Bruxelles sur 
la base des éléments suivants  : utilisation du sol, mobilité, paysage et 
espace public, identité et durabilité. Kcap se base sur le fructueux déve-

loppement urbain réalisé par Victor Besme au 19e siècle et la réparation des 
erreurs commises au 20e siècle : la ville doit faire l’objet d’une « reconquête ».

utilisation du sol

l’utilisation du sol dans la région de Bruxelles-capitale est majoritairement 
définie par la dynamique de l’économie. conséquence : la ségrégation sociale 
de Bruxelles se maintient. les personnes à la recherche d’un logement s’éta-
blissent souvent en dehors de la région bruxelloise en raison des prix crois-
sants des terrains. 

la distance et la mauvaise accessibilité à la ville réduisent également la flexi-
bilité des offres d’emploi et des travailleurs. on constate un schéma spatial 
d’inégalité sociale entre l’est et l’ouest. suite à une logique de planification 
sectorielle et locale, il y a une concurrence entre les différentes municipalités 
de la capitale. l’habitat linéaire morcelle le paysage et renforce le besoin de la 
voiture. les barrières spatiales, comme la zone du canal, sont à l’origine de la 
ségrégation sociale présente. 

moBilité

la mobilité dans la région est organisée de manière centralisatrice. pour se dé-
placer à Bruxelles, il est souvent nécessaire de passer par son centre, ce qui in-
duit une congestion et de longs trajets. en outre, l’interconnexion des différents 
modes de transport comme les voies ferroviaires, les autoroutes et les voies flu-
viales est insuffisante. le trafic privé poursuit sa hausse constante, notamment 
en raison du manque d’accessibilité en transports en commun. l’inefficacité 
de la structure de transport constitue un frein à la croissance économique et 
renforce l’inégalité des chances des différentes zones de la région bruxelloise. 

dans Bruxelles, l’infrastructure est souvent une barrière : voies ferroviaires, 
voies fluviales et voies autoroutières sont difficilement (lentement) accessibles 
par le trafic local. 

paysage et espace puBlic

la région se caractérise par une importante variation du paysage, définie par 
la dyle, la senne et la dendre et ses vallées, les zones boisées et l’utilisation 
des terres arables. le paysage est cependant morcelé et la qualité écologique 
est menacée par la construction d’infrastructures et le développement urbain 
linéaire. les qualités potentielles sont sous-exploitées ; le relief et les cours 
d’eau sont trop peu vivants. 

les parcs bruxellois s’en sortent bien, mais n’offrent pas une accessibilité égale 
à chaque habitant. la qualité atteinte dans le plan de Besme, incluant une 
infrastructure de liaison verte composée de parcs et d’allées, d’un programme 
culturel et d’une connexion avec l’ommeland, s’est étiolée. Il y a un déséquilibre, 
avec relativement peu d’espaces verts dans le centre et l’ouest de la région. 
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utilisation du sol : « à la Fois capitale et quartier »

la stratégie spatiale pour l’utilisation du sol se compose de plusieurs parties. 
Il y a tout d’abord le principe des centralités complémentaires et le développe-
ment d’un modèle polycentrique au service de proportions stables entre ville, 
région et zone métropolitaine. les pôles existants sont renforcés aux fins de di-
versification du programme, de mélange stratégique des fonctions et d’utilisa-
tion de l’infrastructure de transport jour et nuit. le développement de nouvelles 
centralités sert à tirer davantage profit des programmes et de l’infrastructure 
existants et à créer des densités afin de permettre l’aménagement de nouvelles 
lignes de transports en commun. le profil des différents pôles est coordonné au 
niveau régional sur la base du caractère spécifique de chaque pôle. 

le principe de ville compacte est appliqué pour la croissance, l’amélioration de la 
qualité de vie, l’accessibilité et l’espace public. a cet effet, la nouvelle frontière de 
la ville et les régions à développer doivent être définies avec précision. en marge 
du renforcement de certains pôles dans l’intérieur de la ville, l’attention sera sur-
tout accordée à la deuxième couronne et à la périphérie de la ville. cette zone fera 
l’objet d’une intensification grâce à une utilisation et une densification multiples 

le concept de centralités complémentaires se traduit également aux niveaux 
national, européen et international. Bruxelles ne doit pas seulement définir son 
rôle de pôle central dans la région, mais également satisfaire aux attentes aux 
niveaux national, européen et international. la dynamique d’internationalisa-
tion qui découle de son rôle de capitale de l’europe doit être utilisée pour le 
développement de la ville existante. 

compact

Bruxelles doit se densifier dans les limites spatiales existantes. cette nouvelle 
frontière spatiale ne doit pas être définie sur la base des frontières administra-
tives, mais sur la base de la morphologie spatiale. faire de Bruxelles une région 
compacte rendra l’aménagement du réseau de mobilité réalisable, la préférence 
étant accordée aux transports en commun. le développement de nouvelles cen-
tralités intra-urbaines peut être efficacement mis en place sur les plans program-
matique et spatial pour la transformation de la ville existante. cette transformation 
inclut notamment la réutilisation des vides urbains, des bâtiments historiques 
vides, des terrains industriels et d’infrastructure grâce à leur activation à l’aide 
de fonctions, d’équipements et de programmes de logements sociaux, la « recon-
quête » de la ville par les piétons et les cyclistes et la construction sur les qualités 
spatiales des espaces publics et la diversité architectonique.

duraBilité 

la durabilité est le fil conducteur du développement spatial à tous les niveaux 
d’échelle et repose sur l’équilibre entre économie, société et écologie. les points 
forts sont la réduction des émissions en co2, la biodiversité, l’environnement 
et la lutte contre la pauvreté. ces éléments induisent des changements majeurs 
dans le réseau de transport, l’urbanisation et le caractère compact de la ville et 
le rôle du citoyen. 

identité 

l’identité doit devenir le support et l’objectif des interventions spatiales. le 
point central est le renforcement des identités existantes et l’ajout de nouvelles 

identités aux niveaux local, de la ville et international et l’activation de syner-
gies entre les niveaux d’échelle. 

en orientant le développement et le groupement de fonctions en pôles caracté-
ristiques pour l’habitation, le travail et les loisirs au sein d’un réseau de trans-
ports en commun polycentrique, Bruxelles peut devenir un réseau solide aux 
centralités particulièrement complémentaires. dès lors, les compétences inter-
nationales de la ville pourront être accentuées, et les opportunités individuelles 
et la liberté de choix d’un style de vie propre s’en trouveront accrues. 

strAtégie  
et imPlémentAtion

l
’élaboration de la stratégie spatiale a pour but d’apporter des réponses 
aux cinq défis du plan régional de développement durable  : croissance 
démographique, économie/emploi, environnement, cohésion sociale 

et internationalisation. la stratégie spatiale traduit ces défis en trois pistes 
de développement. les aspects des qualités existantes et possibles et les 
connexions synergétiques des pôles par piste de développement sont représen-
tés : utilisation du sol (logement, travail et équipements), mobilité (personnes, 
marchandises et informations), paysage et espace public (loisirs, agriculture 
et écologie). le chevauchement intégral des pistes de développement contient 
les ingrédients au développement de chaque pôle. elles revêtent chacune une 
fonction et une identité complémentaires au sein d’un réseau qui, sur le plan de 
l’espace, se traduit par une ville compacte. 

parmi les défis susmentionnés, c’est surtout la croissance démographique qui 
servira de moteur au développement des pôles urbains existants et nouveaux 
et à la transformation d’un système de mobilité monocentrique en un système 
polycentrique. 
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la vision de mobilité de Kcap table sur un système de transport durable, poly-
centrique, multimodal et intégré, offrant de bonnes connexions internationales, 
mais également une meilleure liaison entre la ville et la périphérie. 

Kcap propose de changer le système de transport radial de Bruxelles en un 
réseau multimodal polycentrique reliant de manière optimale le logement, le 
travail et les équipements, réduisant la dépendance à la voiture et favorisant 
les modes de transport doux. coupler différentes modalités rend le transport de 
marchandises et l’évacuation des déchets plus efficaces et plus « propres ». les 
lieux de travail sont plus facilement accessibles, et l’accès aux zones de loisirs 
et au paysage environnant s’en trouve amélioré. 

des techniques écologiques sont développées pour le trafic automobile et les 
transports en commun sont rendus plus attrayants. des pistes cyclables conti-
nues sont aménagées pour relier les villes et renforcer les clusters régionaux. le 
réseau de bus est utilisé pour renforcer les jonctions multimodales, mais égale-
ment pour mieux relier les quartiers extérieurs. Il s’agit là d’une première étape 
vers des transports en commun de meilleure qualité. la capacité et la couver-
ture des transports en commun sont améliorées en rapport avec les nouveaux 
quartiers habitables et régions vertes et l’utilisation de la voiture sera gérée à 
l’aide d’une stratégie de parking. 

Il convient de développer pour les piétons et les cyclistes un réseau routier mieux 
quadrillé et perméable en fonction de la densité urbaine locale. les barrières aux 
jonctions multimodales, aux zones à haute densité et à d’importants équipements 
sont soudées. les promenades sont rendues attrayantes afin de stimuler l’utili-
sation variée de l’espace dans les rues. le pentagone se mue en une zone sans 
voitures que les piétons s’approprient, comme c’était initialement le cas.

le vélo est utilisé par tous aux fins de loisirs et de sport, mais également pour 
les déplacements quotidiens entre le domicile et le lieu de travail. des auto-
routes cyclables sont aménagées pour les longues distances. la synergie entre 
le vélo et les transports en commune naît d’une liaison entre pistes cyclables, 
abris et jonctions des transports en commun.

l’utilisation de la voiture sera abordée par une réduction du nombre de places 
de parking et une norme de parking reflétant la densité et le contexte de la zone. 
en même temps, les possibilités d’autopartage seront renforcées et des par-
kings de transit établis à proximité des nouveaux hubs multimodaux et gares 
rer en périphérie. 

le point fort de la stratégie est l’aménagement d’une ligne circulaire de bus 
express de qualité reliant les quartiers extérieurs de Bruxelles et les jonctions 
multimodales. cette ligne de bus pourra à terme être remplacée par une ligne 
de tram ou rer. l’aménagement de ce système est couplé à des extensions de 
la région. Il prévoit des connexions tangentielles le long de la ville, offrant des 
itinéraires plus efficaces, afin que les voyageurs ne soient pas obligés de passer 
par le centre mais puissent le contourner. cette connexion alternative permet une 
distribution uniforme des voyageurs, ce qui soulagera les transports en commun 
pendant les heures de pointe. grâce au développement de nouvelles jonctions en 
dehors du centre et aux connexions tangentielles, les quartiers de la deuxième 
couronne seront mieux reliés à d’autres parties de la ville. ces espaces sont at-
trayants pour l’établissement d’habitations, d’entreprises et d’équipements. 

en 2040, le centre de Bruxelles ne sera plus un goulot d’étranglement pour le 
transport ferroviaire et les retards, et les basses vitesses seront évités. l’accès 
à Bruxelles à l’aide des transports en commun sera amélioré grâce aux hubs 
multimodaux des villes périphériques. ces hubs feront office de points d’entrée 
dans la ville et offriront la possibilité de passer du réseau rer à d’autres moda-

lités. la circulation régionale par le biais de la ville sera réduite grâce à l’amé-
nagement de liaisons entre les pôles régionaux qui entourent Bruxelles. Kcap 
propose concrètement d’établir une liaison métropolitaine sud entre ottignies, 
nivelles, tubize, ninove et éventuellement alost et dendermonde. 

le train à grande vitesse international peut tant que possible conserver sa vi-
tesse de pointe avant et après ses liaisons avec son (ses) arrêt(s) à Bruxelles. 
pour y arriver, il convient de déplacer la ligne à grande vitesse en dehors de la 
ville et de la relier à l’aéroport et non au centre de la ville. le fait de contourner 
la ville minimalise les retards occasionnés par la congestion du trafic ferroviaire 
national ou régional. Kcap plaide pour un scénario dans lequel la connexion 
nord-sud est déchargée grâce à une déviation par le biais des possibles gares 
tgV haren-sud et delta. 

les aéroports de Zaventem et de charleroi fonctionnent à une échelle euro-
péenne et intercontinentale et desservent plusieurs marchés. en plus du train, 
Zaventem sera relié par le métro, le tram et le bus. Une liaison ferroviaire directe 
entre Zaventem, Bruxelles et l’aéroport de charleroi améliorera la complémen-
tarité de ces jonctions. 

le transport de marchandises à échelles locale et urbaine exploitera le canal 
comme itinéraire logistique. en améliorant les conditions du transport de mar-
chandises par le biais du canal, une alternative attrayante à la route sera créée 
vu qu’elle sera moins onéreuse et réduira les émissions de co2. 

paysage et espace puBlic :  
une ville verte dans la vallée de la senne

le thème « paysage et espace public » concerne le maintien et le renforcement 
des réseaux verts et bleus de Bruxelles et de son ommeland. les objectifs sont 
notamment l’ancrage de la ville dans le paysage sous-jacent (topographie et 

de l’espace, en combinaison à une infrastructure améliorée et à la réservation de 
corridors verts. les fonctions logement, travail, loisirs et équipements sont mélan-
gées de manière stratégique ; les régions monofonctionnelles sont à éviter. Il est 
également important que les barrières d’infrastructure soient levées et que le tissu 
urbain soit progressivement rétabli, notamment dans la zone du canal, où la trans-
formation spatiale va de pair avec une diversification des activités économiques. 
Il convient de prendre en considération l’infrastructure pour les institutions inter-
nationales, tout en préservant et renforçant la différentiation des propriétés spa-
tiales, programmatiques et typologiques des différentes parties de la ville. 

utilisation du sol : densiFication et transFormation

la qualité de vie de l’intégralité de la ville peut être améliorée par la croissance 
utilisée comme moteur de densification de la ville existante. Une ville compacte. 
telle est la clé de cette stratégie, qui se caractérise par des routes courtes, une 
proximité et une vaste offre des équipements, une utilisation efficace du sol 
et des transports, mais également des espaces pour paysages et lieux publics. 

l’implémentation du principe de ville compacte se traduit par la définition des 
limites morphologiques/spatiales de la ville et la désignation des zones pour 
une croissance future. le tissu urbain doit se prêter à une variété d’usages et 

contribuer de manière positive à l’identité de la ville dans un réseau de centra-
lités complémentaires. Il s’agit donc de créer des situations pour la proximité de 
fonctions, l’accumulation de fonctions ou leur mélange. 

lors de l’analyse des possibilités de densification dans la région de Bruxelles-
capitale,le territoire urbanisé attenant au Vlaamse rand est également pris en 
considération, car il fait partie du cœur spatial et fonctionnel de la ville. les 
régions à faible densité situées dans la deuxième couronne de la région ont la 
priorité pour la densification, tout comme les grands ensembles d’infrastruc-
ture dans la ville. la sélection des espaces s’effectue sur la base de leur situa-
tion et de leur potentiel de développement intégral : dans la zone du canal, à 
proximité des centralités existantes, des jonctions multimodales, dans le tissu 
urbain existant et en périphérie de la zone urbaine. la sélection peut se complé-
ter par d’autres critères et être appliquée à des autres zones. 

afin de densifier les zones de développement, trois différentes mesures de 
densification sont introduites, permettant une grande variation des formes de 
construction. les méthodes à appliquer sont une réutilisation à petite échelle, 
une transformation des zones et une optimalisation du tissu existant en combi-
naison avec l’enrichissement des espaces verts. 

moBilité

Kcap prévoit pour 2040 une réduction notable de l’utilisation des carburants 
fossiles par le secteur du transport. nettement moins de voitures seront uti-
lisées, la majeure partie du transport de marchandises s’effectuera par voies 
navigables et le trafic international avec les pays limitrophes fera appel au train 
à grande vitesse. toutes les parties de la ville seront accessibles en transports 
en commun, et les besoins en changements minimaux. en raison du confort, 
la majorité de la population opte pour l’utilisation des transports en commun. 
nombre de déplacements seront effectués à pied, principalement pour les des-
tinations qui se trouvent à dix/quinze minutes de distance, le vélo étant utilisé 
pour des distances de quatre kilomètres en moyenne. suite à une réduction des 
places de parking, davantage d’espaces publics seront à la disposition des pié-
tons et utilisés comme plaines de jeux, espaces verts, etc.

Une nouvelle « circulaire » de transport public
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ment la forme d’une collaboration pour une utilisation efficace et la génération 
durable d’énergie, par exemple en exploitant la chaleur du sol ou la chaleur per-
due des installations d’incinération de déchets. en ce qui concerne la mobilité 
durable, l’accent est mis sur une réduction des besoins en transport, une réduc-
tion des distances parcourues, une plus grande part de trafic lent et de trans-
ports en commun dans le modal split et l’application de techniques efficaces 
pour les différentes modalités de trafic. 

cAdre en vigueur
Un cadre intégral pour Bruxelles et sa métropole est né des trois pistes de déve-
loppement. Un cadre qui est suffisamment flexible pour faciliter la dynamique 
actuelle et future de la collaboration, mais également capable d’orienter claire-
ment un développement de grande qualité. 

hydrographie), le développement de paysages métropolitains caractéristiques 
autour de la ville sur la base des identités existantes, l’amélioration du réseau 
des espaces publics en tant que porteur d’une image forte, le développement 
de pôles récréatifs en rapport avec le paysage et le renforcement de la valeur 
écologique. 

la stratégie relative à ce thème se compose de différentes parties. les pay-
sages du groene gordel entourant Bruxelles seront renforcés par la limitation 
de l’urbanisation et la création d’espaces afin de relier la ville au paysage ouvert 
à l’aide de corridors verts. ces corridors traversent progressivement le réseau 
des espaces publics et verts de la ville, du quartier et des espaces privés et 
créent un lien spatial et écologique entre les quatre niveaux d’échelle. l’offre 
irrégulière en espaces verts dans la ville doit être égalisée et la disponibilité 
des espaces verts améliorée. Il convient de créer un réseau d’espaces publics 
attrayants constituant des jonctions d’itinéraires continus pour le trafic lent. 
Il y a lieu de veiller à ce que de nouveaux développements (collectifs ou pri-
vés) contribuent à un environnement vert attrayant. le réseau bleu est renforcé 
par une revalorisation des affluents comme éléments de l’espace public et une 
exploitation des rivages ou fronts d’eau comme « façades » de la ville. 

trois paysages typiques ont été définis  dans le groene gordel : le paysage 
culturel entre Malines et louvain, le paysage des affluents dans le pajottenland 
et la vallée de la dendre et la région vallonnée et richement boisée du sud-est. 
ces zones rurales offrent des possibilités pour les loisirs pendant la journée ou 
le week-end. les liaisons entre la ville et les paysages environnants doivent se 
composer de routes à trafic lent, mais les transports en commun doivent égale-
ment être reliés au tissu urbain. 

le paysage morcelé que l’on retrouve à proximité directe de la ville requiert le 
développement d’un cadre intégral : parcs naturels métropolitains qui relient les 
fragments du cadre paysager et empruntent leur identité à la vallée de la senne, 

le paysage de ruisseaux à l’ouest, la forêt de soignes au sud-est et les vestiges 
du paysage de production dans le nord-est.

afin d’implémenter cette stratégie, il convient de renforcer les paysages régio-
naux entourant Bruxelles, de renforcer la qualité programmatique et spatiale 
autour de la ville, de compléter le tissu urbain de parcs, plaines et allées et 
d’améliorer les dispositifs verts dans l’environnement immédiat des habitats. 

les mesures d’exécution à court terme se composent notamment de projets au 
niveau politique afin de parvenir à un consensus sur les valeurs essentielles 
en termes de nature et de loisirs dans la région de Bruxelles-capitale et de 
projets visant à surmonter les barrières menant aux zones de loisirs existantes, 
de renforcer le caractère vert et attrayant des importantes liaisons pour piétons 
et cyclistes, de démarrer des projets d’habitants concernant l’aménagement de 
leur environnement, l’aménagement temporaire de terrains à l’abandon et la réa-
lisation d’une première amélioration de la revalorisation de l’eau dans la ville. 

 duraBilité 

afin de répondre à la question de durabilité, le marché de l’emploi local doit être 
amélioré en termes de quantité et de diversité. Il convient également de prévoir 
suffisamment de logements payables et d’aménagements sociaux. en outre, les 
émissions en c02 doivent être réduites.

a cet égard, Kcap a élaboré une stratégie gagnant-gagnant. Kcap prévoit notam-
ment des logements payables combinés à des extensions urbaines stratégiques. 
l’emploi et les équipements publics sont dans la mesure du possible établis au-
tour de jonctions multimodales. le besoin en énergie est réduit grâce aux rénova-
tions et toutes les nouvelles constructions sont des « maisons passives ».

la stratégie repose sur la philosophie appelée « trias energetica » : minimiser la 
demande d’énergie opérationnelle, optimiser l’utilisation des énergies renouve-
lables et recourir à des techniques de basse consommation d’énergie. 

a petite échelle, cela revient à appliquer des travaux de construction et d’urba-
nisme durables. au niveau du quartier et de la ville, ce principe revêt notam-



76 77

l’implémentation spatiale de la vision se traduit avant tout par le développement 
de centralités complémentaires et de zones de densification. elles peuvent être 
subdivisées en cinq catégories différentes, utiles lors du développement de la 
zone en question, mais également lors de la réalisation du développement à 
l’échelle régionale. Une distinction est établie entre les catégories suivantes : 
nœud de transport, zone du Canal, pôle de développement, vide urbain et zone 
périphérique. Kcap accorde une attention particulière aux jonctions dans la 
zone du canal en raison de son emplacement stratégique : il n’est guère aisé de 
relier les deux moitiés de Bruxelles sans remettre entièrement en question la 
fonction industrielle. 

la vision n’a pas seulement un impact sur les différents pôles de développe-
ment, mais également sur l’intégralité de la métropole. en utilisant la vision 
comme cadre du développement programmatique d’un réseau de centralités 
complémentaires, il sera possible de créer une métropole forte. résultat de la 
concentration du programme et des caractéristiques spatiales variées : la ville 
s’améliore en termes de qualité et de caractère et se mue en métropole à l’iden-
tité claire. pour réaliser un profil de la région bruxelloise, Kcap a choisi d’illus-
trer la dynamique de fonctionnement de la croissance de la métropole. 

la vision pour Bruxelles en 2040 doit être considérée comme un processus de 
renforcement de Bruxelles. ce processus doit simultanément faire l’objet d’une 
double approche : top down et bottom up. l’opérationnalité de cette approche 
peut se réaliser par différents projets, comme le développement et le renforce-

ment de l’identité dans les centralités complémentaires avec l’ajout de fonctions 
et de programmes, le développement d’une seule image pour les transports en 
commun bruxellois (corporate identity), la promotion de Bruxelles en tant que 
région verte en bordure de l’eau, la promotion de Bruxelles comme figure de 
proue d’une identité européenne et le renforcement de son image culinaire.

2014

2040
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KeeS chriStiaanSe,  
KriStin jenSen  

et riiKKa tuomiSto 
(KcaP architectS&PlannerS)

interview

« l’urBAnisme se définit PAr des visions  
et non PAr des PlAns de mAsse »

interview de Kees christiaanse, Kristin jensen et de riikka tuomisto (Kcap)

1.  comment AveZ-vous ABordé le déveloPPement de cette enquête de vision future ?  

quels sont les instruments que vous AveZ APPliqués,  

et à quelles disciPlines scientifiques AveZ-vous fAit APPel ? 

Kristin jensen : nous avons tout d’abord constitué une équipe multidisciplinaire pour les questions 
d’ordre spatial. notre rôle dans l’équipe est celui d’urbanistes jouissant d’une expérience à plusieurs 
niveaux d’échelle territoriale. nous avons impliqué arUp pour l’aspect durabilité. systematica est un 
bureau italien de planification du trafic, et ZUs (Zones Urbaines sensibles) est un jeune bureau de 
rotterdam en charge du volet paysage. les défis de Bruxelles résident bien entendu à plusieurs niveaux, 
mais nous ne pouvons résoudre que les questions qui relèvent de notre domaine.

2.  collABoreZ-vous Plus souvent Avec ces PArtenAires  

ou s’Agit-il d’un consortium occAsionnel ?

Kees christiaanse : nous travaillons le plus souvent sous cette forme. avec arUp, nous collaborons 
par exemple au masterplan pour neo Bruxelles. Quant à ZUs, nous parlons la même langue et avons les 
mêmes origines (rotterdam).

nous avons bien entendu déjà été confrontés à des grandes visions urbaines. au cours de ces dernières 
années, nous nous sommes par exemple longuement penchés sur une vision pour londres. Une vision 
qui n’a par ailleurs pas abouti. cinq bureaux d’urbanisme de renom des pays-Bas ont été impliqués : 
oMa, West 8, Kcap, Maccreanor lavington et Maxwan. ces bureaux ont travaillé pendant 10 ans sur 
le masterplan de londres. Ils y ont beaucoup gagné et ont impliqué divers consultants, comme arUp. 
après 10 ans, aucune pierre n’a été posée et pratiquement aucun élément du plan n’a vu le jour. 

3.  à quoi celA est-il dû ?

K.c. : tout d’abord, le changement du parti au pouvoir, et ensuite, la crise. Mais la raison principale est la 
structure de gouvernance londonienne, qui constitue également un aspect intéressant dans le cadre du 
renouvellement urbain. cette structure est très fragmentée et se compose d’une multitude de parties, tant 
publiques que semi-publiques. les parties sont souvent diamétralement opposées en termes d’intérêts, 
bien plus encore qu’à Bruxelles. Il y a une sorte de gridlock. prenez par exemple le plan olympique des 
futurs Jeux. on y retrouve quatre boroughs dans la zone. Ils ont chacun des intérêts contradictoires et sont 
tellement indépendants que leurs décisions peuvent provoquer un blocage du plan.

4.  dAns quelle mesure PouveZ-vous comPArer cette situAtion à celle de Bruxelles ?

K.c. : Bruxelles se caractérise par des étranges problèmes de frontière. nous travaillons près du site de 
l’expo au heysel. Un grand parking se trouve en flandre, mais le site lui-même se trouve à Bruxelles. Il 
n’est pas possible d’harmoniser les plans d’affectation flamands et bruxellois concernant ce parking, 
et c’est un problème. Un autre problème est bien entendu l’absence d’infrastructure de liaison entre 
Zaventem et la ville. ce problème est partiellement dû à la planification de la ligne à grande vitesse qui 
n’est pas parfaitement coordonnée, mais également au fait que Zaventem se trouve en flandre. ce n’est 
pas un problème en soi, mais on retrouve des contrastes similaires à ceux constatés à londres.
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5.  dAns quelle mesure lA situAtion de Bruxelles, lors de l’élABorAtion d’une telle vision, 

requiert-elle une APProche sPécifique en comPArAison à d’Autres villes ? 

K.c. : Bruxelles est une très belle ville. elle est encore assez concentrique et la relation entre zones 
construites et non construites est encore assez détendue. dans le sud se trouve un bois, ce qui est 
incroyable. pratiquement aucune autre ville n’a cet avantage. en principe, Bruxelles est très attrayante. 
le travail à effectuer y est bien entendu colossal, la ville affichant un retard en termes d’entretien, 
d’infrastructure, de revalorisation d’anciennes zones industrielles, et notamment également en termes 
d’harmonisation de régimes politiques concernant les projets. Mais on peut également le voir sous un 
autre angle : c’est positif pour les urbanistes qui y voient un défi. 

on peut bien entendu se poser nombre de questions sur la manière dont le quartier européen a été 
conçu. Il a bien entendu fait l’objet de coupes sombres au cours de ces dernières années, et certains 
des bâtiments démolis vous feraient dire qu’ils n’auraient absolument pas dû l’être. cette situation est à 
imputer à une période pendant laquelle un architecte était choisi en passant par des intermédiaires pour 
défaire et refaire une partie de la ville. c’est dommage, mais bon, c’est un point de vue. cette période est 
heureusement révolue.

c’est très embêtant, car si on se penche sur la relation entre l’architecture et l’urbanisme aux pays-Bas 
et à Bruxelles ou en Belgique, ainsi que leur situation, voici ce qu’on peut en tirer : les pays-Bas étaient 
relativement progressistes en termes de participation, transparence des processus, etc. le fin mot de 
l’histoire fut donné lorsque les pays-Bas, au milieu des années 90, ont subi une profonde libéralisation 
qui a renforcé le pouvoir commercial des spéculateurs et promoteurs immobiliers. résultat : suite à des 
constructions à grande échelle, le pays est truffé de projets de mauvaise qualité. en Belgique, la culture 
du clientélisme a disparu, et les processus, même avec le maître d’ouvrage et autres, ont gagné en 
transparence et une culture d’architecture belge (et surtout flamande) très forte a vu le jour. 

la tendance entre la Belgique et les pays-Bas s’inverse, notamment en ce qui concerne la grande échelle 
ou la petite échelle. aux pays-Bas, l’économie de construction est organisée à une échelle tellement 
grande qu’il est difficile de développer des projets par parcelle, alors que c’est possible en Belgique. 
acheter des petits lotissements, les rénover, voici un exemple de ce vers quoi la situation doit évoluer 
aux pays-Bas.

assortir Bruxelles d’une vision est très utile. nous avons examiné six villes en europe : amsterdam, 
Vienne, Zagreb, Bilbao, dublin et copenhague. nous y avons examiné les tendances de planification 
et une tendance très positive s’en est dégagée. Il n’est plus fait appel à des masterplans urbains fixes 
avec zonage, mais à des visions plus globales et plus visionnaires. Il ne s’agit plus de prescriptions 
juridiques, mais d’une sorte d’engagements spatiaux entre les parties. Ils n’ont donc aucun statut formel, 
mais un statut de prise de décision politique. les grands projets comme le heysel, tour & taxis ou la 
zone du canal sont intégrés dans une vision de ce type, en harmonie avec la structure. c’est également 
le cas pour Bilbao et la vision de toute la région fluviale. le guggenheim n’est qu’une infime partie de 
l’ensemble. en termes de financement également, il n’en représente que cinq pour cent. en ce sens, une 
vision pour la ville, telle que celle élaborée actuellement, une vision vivante qui doit se développer, est 
cruciale. 

K.j. : Il s’agit de soutenir et d’alimenter une vision par le biais de différents acteurs. non seulement par le 
biais de l’élite administrative, mais également par d’autres acteurs de la ville ou de la région. Il n’est pas 
question d’urbanisme de plan de masse, mais de cadre.

6.  mAis ces visions gloBAles de ces villes euroPéennes sont-elles similAires ? différents 

Projets Au sein d’un cAdre générique, est-ce là lA nouvelle PlAnificAtion ? 

K.c. : À mes débuts d’architecte en 1980, participer à une demande de devis pour le parc de la Villette à 
paris était quelque chose d’inhabituel. on faisait ce genre de choses une fois par an, et il n’y avait pas 
toute cette interaction. nous travaillons actuellement à toulouse, Bordeaux, Bruxelles, hambourg, perm, 

Kees christiaanse (Kcap)

shanghai, Zurich,…et d’autres bureaux font de même. l’échange de connaissances est donc notable, 
ouvrant la voie à la synchronisation de la culture. 

c’est le plus grand problème de l’urbanisme à l’heure actuelle : les politiques et urbanistes continuent 
à penser que ce qu’ils dessineront sera réalisé, et fonctionnel. c’est le plus grand malentendu de 
l’urbanisme, il n’est pas possible de travailler de cette manière. Je pense que nous avons la prétention de 
quelque peu savoir ce qui est possible et ce qui ne l’est pas. et, selon nous, cela fonctionne surtout au 
niveau de cette vision globale, qui doit donc le rester. Une abondance de détails à tous les niveaux n’est 
absolument pas réaliste. l’idée de faire appel à des interventions chirurgicales à certains endroits reste 
dans tous les cas très générique en matière de structure de l’espace public. Une vision doit avoir une 
certaine robustesse et une valeur future, où tout est possible. 

ce n’est qu’après que vous pouvez vous concentrer pleinement sur la planification détaillée. cette 
approche par paliers, du haut vers le bas et du bas vers le haut, n’a de chance d’aboutir que si elle peut 
prédire ce qui va se passer. par exemple, à amsterdam, avant la naissance du Zuidas, il a été décidé que 
l’intégralité du centre d’affaires se trouverait au bord de l’IJ. cela n’a pas été le cas, mais il faut voir la 
machine de planification qui se cache derrière. les exemples de grandes interventions structurelles qui 
n’ont pas abouti à ce qui était prévu sont légion. 

7.  vous ProPoseZ d’APPliquer le modèle de ville comPActe à Bruxelles et à ses environs.  

ce modèle est APPliqué dePuis longtemPs déjà Aux PAys-BAs, mAis l’AménAgement  

du territoire Belge A une trAdition tout à fAit différente.  

comment AveZ-vous ABordé cette différence ?

K.j. : nous n’avons pas simplement pris le modèle pour l’appliquer à Bruxelles. l’idée de la ville compacte 
et de l’urgence de celle-ci découle du thème de la durabilité. Une ville compacte permet une organisation 
bien plus efficace des transports en commun. Il est donc aisé de passer de la voiture aux transports 
en commun. dans une ville compacte, vous pouvez également laisser la place à des espaces verts afin 
de faire la jonction entre la ville et le paysage. les projets actuellement réalisés à Bruxelles peuvent 
constituer une menace et bloquer cette jonction à l’avenir.

dans une ville compacte, vous devez également songer à un mélange des fonctions. ce mélange permet 
de générer une importante synergie à un seul endroit. l’établissement d’une crèche à un certain endroit 
sera par exemple plus aisé si vous parvenez à toucher plusieurs personnes, celles habitant dans les 
environs ou passant à proximité à l’aide des transports en commun. ce n’est pas possible dans un urban 
sprawl (étalement urbain). 

riikka tuomisto : la durabilité, c’est également la faisabilité. si vous rapprochez des personnes et 
fonctions, il sera plus facile d’avoir une ville aux courtes distances. le quadrillage fait parfois défaut à 
Bruxelles. on y retrouve toujours certaines grandes zones industrielles monofonctionnelles ou des zones 
non construites, qui recèlent un énorme potentiel.

8.  il s’Agit en fAit de construire  

en utilisAnt les esPAces existAnts.

r.t. : oui, mais avec l’idée que cette approche permet d’étendre la nature. pour nous, le mot compact va 
plus loin que son sens premier. Il a plutôt le sens d’intégral. des développements programmatiques qui 
sont couplés les uns aux autres au niveau spatial. les trois couches de la vision (mobilité, utilisation du 
sol et paysage et espace public) ne font donc pas l’objet d’une approche distincte.

laurens tait (arUp) et riikka tuomisto (Kcap)
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9.  les différences sont en effet clAirement visiBles, mAis lorsqu’on les suPerPose,  

il semBle difficile d’en distiller une vision univoque.  

c’est comme si vous utilisieZ des comPosAnts et ingrédients différents.  

lA structure de l’esPAce PuBlic n’est PAr exemPle PAs définie clAirement. 

r.t. : ce n’est pas non plus tout à fait l’objectif. Il y a une volonté d’atteindre une certaine qualité. 
compact est dans un certain sens également une question de qualité. cette volonté vous permet de 
vous asseoir autour de la table avec les différents acteurs et d’évoquer la manière de la concrétiser. 
si vous voulez par exemple réaliser une liaison verte à un certain endroit, vous n’en parlerez que lors 
du processus de collaboration. très souvent, des situations étonnantes, impossibles à prévoir, se 
produisent. notre expérience nous a appris que tout pouvait arriver. Vous pouvez faire dix plans, une 
surprise vous attendra toujours. nous avons explicitement choisi de créer un cadre, une mécanique 
flexible. si vous appuyez sur ce bouton ou tirez sur cette ficelle, plusieurs choses se produiront. Vous 
ne devez donc jamais vous occuper d’un seul projet. le développement du programme en fait ici partie. 
nous avons tenté d’y appliquer notre connaissance de Bruxelles. les possibilités sont bien plus grandes 
que ce qui a été développé jusqu’alors.

10.  lA théorie de lA ville comPActe s’APPlique-t-elle à chAque métroPole euroPéenne  

ou uniquement à Bruxelles ?

r.t. : la partie centrale de Bruxelles est déjà très compacte. le but de notre vision n’est pas d’étendre 
Bruxelles comme une sorte de pâte, en conservant la même densité et la même qualité de l’espace public. 
non, compact est synonyme de qualité de l’environnement. Qualité car une construction compacte 
ouvre la voie à un espace public de qualité. Un espace public qui rend la ville attrayante aux yeux des 
personnes qui résident actuellement en dehors de Bruxelles. Il sera alors possible d’avoir une qualité 
de logement élevée, mais à proximité de son employeur. en développant des logements non loin des 
universités, vous pouvez également lier les personnes à haut niveau de formation et à haut revenu à la 
ville, aux enfants.

Bruxelles peut créer une multitude d’identités et de centralités, mais une telle machine ne fonctionne 
que s’il est question de densité. Une trop grande densité n’est pas bonne non plus, car il faut de l’air et de 
l’espace. certaines distances plus courtes sont requises, les cordes de la mécanique ne peuvent être que 
d’une certaine longueur.

a l’échelle régionale, c’est différent, car la dynamique est autre. Mais ce que Bruxelles détient dans sa 
deuxième couronne a tellement de valeur et de potentiel qu’elle est à nos yeux prioritaire. Il est donc 
important de tout d’abord procéder au développement avant de se lancer et d’uniquement se pencher sur 
le contexte régional. 

11.  le cœur de votre vision se comPose des éléments utilisation du sol,  

paysage et espace public et mobilité, qui sont liés à des Axes de trAnsPort.  

ce sont des éléments concrets. un Autre élément récurrent est l’identité.  

comment PlAnifier l’identité dAns l’esPAce ?

K.j. : en faisant de l’identité un thème à part entière, nous voulons mettre l’accent sur le fait qu’il est 
indispensable d’impliquer l’identité à différents niveaux. Il y a le niveau individuel de l’habitant qui doit 
être capable d’influencer son environnement. par exemple, un terrain flexible pour son habitation lui 
permettra de faire une carrière du logement dans son propre domicile (c’est-à-dire s’y installer à un jeune 
âge et être en mesure d’y rester jusqu’à un âge avancé). ou pouvoir être capable d’influencer le paysage 
environnant. l’identité se traduit également au niveau du quartier : si vous développez par exemple un 

projet immobilier ou planifiez un nœud de transport, vous devez veiller à ce qu’il apporte quelque chose 
à l’identité du quartier. Bruxelles est une ville riche en identités, chaque quartier étant en fait un monde 
en soi. 

au niveau de la ville, nous renouons avec le concept des centralités complémentaires. Une nouvelle 
programmation d’une centralité peut créer l’identité d’un lieu. dans le thème paysage et espace public, 
l’offre en nombreux parcs et plaines classiques à Bruxelles peut par exemple être transformée en un lieu 
de rencontre pour la jeunesse européenne, une place to be. 

12.  s’Agit-il d’une sorte de branding ?

r.t. : cela va bien plus loin. on se base sur la qualité, le caractère du lieu actuel. les endroits de ce type, 
ayant de l’allure, existent déjà à Bruxelles, mais ils doivent être renforcés en ce sens. des bâtiments, 
mais également des espaces publics peuvent être utiles à cet égard. Il existe cependant également des 
endroits qui n’ont pratiquement pas de caractère. ce caractère peut se dégager d’un mélange subtil 
de programmes, faisant éventuellement partie d’une ligne programmatique dans la ville. on retrouve 
également des lieux au stigmate négatif. Vous devez alors développer un nouveau programme créant une 
spirale positive. 

tout cela peut paraître très abstrait, mais les exemples sont foison. c’est par exemple le cas à rotterdam, 
dans le quartier où je vis. Il s’agissait d’un quartier à mauvaise réputation, où l’on ne trouvait aucun 
ménage à double revenu. la ville y a démarré un projet : elle a racheté un bloc entier de logements en 
location, a rénové le tout et en a fait des logements en propriété. Un vent de nouveauté et de fraîcheur a 
alors soufflé sur le quartier. la police de quartier me l’a avoué : ce quartier est devenu ennuyeux ! en dix 
ans, le visage du quartier a fondamentalement changé. Je pense que l’approche de construction bottom-
up à petite échelle appliquée en flandre et à Bruxelles s’inscrit parfaitement dans ce cadre. 

13.  comment est-il Procédé Au retrAit de ProgrAmme d’un certAin endroit ?  

comment, PAr exemPle, l’esPAce Pour les connexions vertes à grAnde échelle est-il 

créé ? n’est-ce PAs extrêmement comPliqué du Point de vue économique ?

r.t. : nous savons par expérience que tout n’est pas toujours aussi difficile qu’il n’y paraît. si vous êtes 
ouvert d’esprit lors des négociations, elles porteront leurs fruits. lorsqu’un promoteur immobilier laisse 
par exemple une certaine zone vide, il peut construire davantage ailleurs.

K.j. : nous nous sommes également inspirés des plans de léopold II. J’ai été surpris de constater que 
des projets comme un Boulevard anspach à la mode parisienne ne fonctionnaient pas, contrairement 
aux projets où chacun pouvait conférer une image personnelle à sa maison, à l’aide d’un terrain et d’un 
architecte. soudainement, tout le monde voulait vivre dans la ville. Mais le même problème se posait à 
l’époque : les personnes aisées allaient s’établir à la campagne. c’est notre apprentissage actuel : vous 
devez établir la structure et les ingrédients, mais laisser énormément d’espace à l’interprétation. les 
personnes peuvent et veulent collaborer.

r.t. : les personnes sont également davantage liées à leur quartier. si elles rencontrent par exemple 
des déchets sur la rue, elles auront davantage tendance à les ramasser. elles se sentent davantage 
responsables.

la question reste donc de savoir comment créer l’identité d’un lieu ou la stimuler en impliquant 
différentes parties. 

K.c. : nous avons lancé une enquête de ce type sous le nom d’Urban Breeding Grounds et avons publié 
un livre dont le titre est Urban Catalysts, dans lequel nous examinons la transformation de la structure 
physique du quartier et la transformation des réseaux socioculturels et économiques dans le quartier. 
pour y arriver, vous devez tout d’abord déterminer le status quo des deux situations. ensuite, vous devez 
par exemple revenir cinquante ans en arrière pour voir ce qui a changé. Vous pourrez alors dresser une 

riikka tuomisto : « Bruxelles doit faire l'objet d'une reconquête »
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sorte de mental map à partir de laquelle distiller une identité continue et changeante. par la suite, vous 
pourrez alors prédire le sens dans lequel elle ira. sur cette base, vous pourrez définir les instruments 
ayant un impact sur sa trajectoire. notre expérience nous a appris qu’il n’y avait que peu de choses qui 
pouvaient l’influencer. les processus de gentrification par lesquels des investissements sont effectués 
sous la forme de transactions rentables sont par exemple très difficiles à contrôler au travers d’une 
planification. la taille des parcelles est par exemple quelque chose que vous pouvez influencer. Vous 
pouvez fixer une taille maximale pour une parcelle, impliquant qu’un propriétaire de cinq parcelles 
attenantes devra y ériger cinq bâtiments et non un seul.

dans le processus de gentrification, vous pouvez cependant orienter certaines identités et préserver 
certaines qualités. À rotterdam, les choses sont différentes, les amorces de gentrification y sont 
toujours un échec. c’est bénéfique pour des personnes comme nous et cela permet d’avoir des logements 
relativement bon marché et de qualité. 

rotterdam fait office d’exception aux pays-Bas, et cette qualité en fait un pôle d’attraction des jeunes 
talents créatifs et occupe une place étonnamment élevée sur la liste des lieux d’établissement pour 
l’économie créative de Monocle. l’immobilier y est abondant et encore très abordable. c’est encore le cas 
à Bruxelles et à anvers, mais pas du tout à amsterdam. 

14.  l’orgAnisAtion AdministrAtive de Bruxelles et ses environs est comPlexe.  

comment lA PreneZ-vous en comPte dAns votre vision ?

K.c. : élaborer une vision peut se faire même en l’absence d’une compréhension de la politique. Je 
pense seulement qu’il est important d’avoir conscience des unités administratives. les frontières des 
communes bruxelloises sont, il est vrai, notables. J’ai été étonné d’apprendre que le Bourgmestre de 
Bruxelles n’était à la tête que de 110.000 personnes. 

Mais nous connaissons également des situations problématiques de ce type aux pays-Bas. Ici à 
rotterdam, nous avons par exemple tenté pendant quarante ans de formaliser la ville de rijnmond, mais 
nous n’y sommes pas parvenus. les communes ne veulent pas abandonner leur autonomie lorsqu’il est 
question de problèmes cruciaux. c’est un problème que connaissent nombre de villes. amsterdam, la 
haye, rotterdam et Utrecht ont toujours leur mot à dire sur le randstad, le groene hart, schiphol, la 
manière dont l’infrastructure de transport est conçue, mais également la répartition des extensions de la 
ville, etc. après toutes sortes de difficultés, amsterdam peut enfin aller plus loin et a créé l’amsterdam 
Metropolitan area, avec almere du côté est et haarlem et Zandvoort du côté ouest. cette zone va 
à présent se développer de manière autonome par rapport à l’aéroport, indépendamment de toute 
discussion relative au randstad. dans un pays où la transparence et les instruments de planification 
sont extrêmement bien développés, l’essor a laissé place à la confusion.

K.j. : a francfort, la ville a tenté pendant des décennies de créer une région métropolitaine, en vain. elle 
est y enfin parvenue grâce à une politique conjointe de transports en commun. l’urgence était telle que 
les différents acteurs se sont réunis autour de la table. Une base portante devait également être créée 
pour le thème du paysage. Vous devez donc pour commencer anticiper les thèmes sur lesquels vous 
pourrez atteindre un consensus. 

K.j. : au début du processus, nous avons organisé de nombreuses sessions sur la mobilité. Quelque 
chose se prépare. on constate également que la flandre et la Wallonie veulent en parler. 

r.t. : notre étude de mobilité prouve également qu’il devient urgent d’améliorer l’accessibilité de la 
deuxième couronne, et qu’il s’agit également d’une condition au développement d’autres plans, couplés 
à l’utilisation du sol, du paysage et des espaces publics, d’ajouts de programme et de renforcement de 
l’identité. le court terme recèle des possibilités étonnantes. nous avons donc constaté qu’au heysel, la 
mise en place de lignes de tram avait immédiatement des retombées sur toute la ville. 

laurens pait  : « Il faut améliorer l'accessibilité en transports publics  

de la seconde couronne »

15.  on vous A demAndé d’élABorer des scénArios dAns lesquels les contrAstes sPAtiAux 

Peuvent être surmontés. comment AveZ-vous APProché cette question ?

K.c. : selon le livre Arrival Cities, les quartiers pauvres le sont car ils accueillent les immigrants de 
l’intégralité de la ville. les immigrants font carrière dans ces quartiers et puis s’en vont. lorsque ces 
quartiers gagnent en valeur, ils perdent cette fonction. 70 pour cent des immigrants atteignent après une 
génération la classe moyenne, et c’est ce qui se passe dans ces quartiers. ces immigrants sont remplacés 
par des nouveaux immigrants. ces quartiers pauvres sont à cet égard des parties très productives de 
la ville. Il est erroné de croire que rien ne va. Ils représentent une marche économique et apportent 
l’émancipation. Je pense que dans une ville comme paris, il en est par exemple trop peu tenu compte.

en fait, la menace d’un processus d’expansion du centre est presque automatique, tout comme l’est la 
conquête par les yuppies et les couples âgés dont les enfants ont quitté le domicile. Un effet positif 
est que l’économie est en train de connaître une flexibilisation très forte. Il y a vingt ans régnait une 
économie résolument fordiste, où la production à grande échelle débouchait sur des produits unitaires 
qui s’écoulaient dans la consommation de masse. a l’heure actuelle, il existe encore des grandes unités 
de production mais dans des clusters flexibles. cette atomisation de l’économie, et le fait que les 
ménages soient devenus des ménages à double revenu ayant besoin d’une plus grande prestation de 
services, requièrent également un environnement plus divers et plus urbain.

l’affirmation selon laquelle la ville compacte est une idéologie qui doit être imposée avec force n’a aucun 
sens, car il s’agit d’un mouvement qui est en train de naître de l’économie. le mouvement économique 
est en train de faire renaître la ville. si l’on compare ces deux mouvements, à savoir la renaissance de 
l’économie et l’apparition de ghettos positifs et négatifs, la ville est dans une large mesure une machine 
d’émancipation très forte.
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Quelle forme prendra Bruxelles en 2040 si la croissance démographique 
se poursuit? comment se déplacer en ville si la voiture n’est plus un 
moyen de transport soutenable? comment réduire la fracture sociale et 
la ville duale ? comment fournir à chacun la possibilité d’habiter et de 
travailler dignement en ville ? comment organiser le développement de 
Bruxelles avec son hinterland ?

confrontée à ces nombreuses questions, la région de Bruxelles- 
capitale a fait appel à trois équipes d’experts internationaux (studio 011 
(secchi/Viganò), Kcap, 51n4e) composées, entre autres, d’architectes, 
d’urbanistes et de paysagistes pour la réalisation d’une étude sur l’avenir 
du territoire de la zone métropolitaine bruxelloise à l’horizon 2040. 

cette publication présente les résultats de leurs travaux qui s’inscrivent 
dans l’élaboration du plan régional de développement durable.

ces visions, souvent innovantes et audacieuses, engagent un débat 
nécessaire sur la manière de concevoir l’avenir de la région bruxelloise.

cet ouvrage est publié à l’occasion de l’exposition  

BRUxELLES 2040, TROIS VISIONS POUR UNE MÉTROPOLE,  

organisée avec BoZar architecture au palais des Beaux-arts de Bruxelles,  

du 16 mars au 15 avril 2012.


