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VOORWOORD 
VAN DE OP-
DRACHTGEVER 
Dit onderzoek past in 
het beleidstraject ‘ter-
ritoriaal ontwikkelings-
programma Noordrand’. 
De opmaak van het 
territoriaal ontwikke-
lingsprogramma is een 
samenwerking tussen 
Ruimte Vlaanderen, 
Brussel Stedelijke Ont-
wikkeling, de Provin-
cie Vlaams-Brabant en 
OVAM.  Een honderdtal 
belanghebbenden uit de 
noordrand werkt mee 
aan de opbouw van een 
gedragen visie en bijho-
rend actieprogramma.  
Om de debatten tussen 
de belanghebbenden te 
voeden en de stimuleren 
werden drie onderzoe-
ken opgestart, namelijk 
‘Kanaalzone tussen Van 
Praet en Vilvoorde Sta-
tion’, ‘A201-E40 tussen 
Meiser en Nossegem’ 
en ‘regionale visie op de 
Noordrand’.  Aan elke 
opdrachthouder werd 
gevraagd een eigenzin-
nige aanpak te volgen en 
scherpe voorstellen te 
formuleren, die niet in 
lijn moeten zijn met het 
beleid van de vier part-
ners van TOP Noordrand.

De opdrachtgever
 

VOORWOORD 
VAN DE AU-
TEUR
Het voorliggend boekje is 
het eindrapport van het 
ontwerpend onderzoek 
voor T.OP Noordrand, 
“deelgebied van Praet tot 
station Vilvoorde”, uit-
gewerkt van september 
2014 tot maart 2015. Het 
is op te vatten als een 
bron van inspiratie voor 
de formulering van het 
Territoriaal Ontwikke-
lingsProgramma. De tijd 
was kort en de uitdaging 
zeer groot! De studie 
werd aangevat vertrek-
kende van het “scenario 
0”, een overzichtskaart 
met alle lopende plannen 
en projecten. Projecten 
die dicht staan bij uitvoe-
ring worden in principe 
niet in vraag gesteld, al 
onthouden we ons niet 
van een kritische noot. 

Dit ontwerpend onder-
zoek heeft de ambitie om 
beleidsmakers, actoren, 
bewoners en gebruikers 
van het gebied te inspi-
reren en de potenties 
van de Gedeelde Vallei 
op wervende wijze te 
verbeelden. Veel van de 
ideeën kwamen tot stand 
tijdens de 2 workshops 
waarop talrijke actoren 
plaatsnamen aan de 

discussietafel, aangevuld 
met interviews met en-
kele sleutelfiguren. Van 
een echte coproductie 
is echter geen sprake, 
daarvoor was het opzet 
te beperkt. 

We wensen u veel plezier 
bij het lezen van dit eind-
rapport, tips of sugges-
ties zijn steeds welkom!

1010 architecture 
urbanism
mail@1010au.net
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De stad 
GROEIT ver-
der
Steden zijn historisch gegroeid 
in de nabijheid van waterlopen. 
De eerste bewoners vonden er 
vruchtbare gronden en het wa-
ter bracht hen handelswaren en 
rijkdom. In het pre-industriële 
tijdperk was er een bijna van-
zelfsprekend evenwicht tussen 
de kracht van de natuur en die 
van de mens: waterlopen waren 
bron van leven, maar wie zich te 
dichtbij vestigde werd opgeslokt 
tijdens de volgende overstro-
ming…een kwestie van geven 
en nemen. Dit model hield 
eeuwenlang stand, maar werd 
grondig door elkaar geschud 
tijdens de industriële revolutie, 
waarbij steden onafhankelijk 
werden van hun lokale grond-
stoffen. Voor een groot deel was 
het gebruik en misbruik van 
natuurlijke bronnen toen geba-
seerd op een waardensysteem 
dat productiviteit en materiële 
vooruitgang belangrijker achtte 
dan de bescherming van de 
omgeving. En vandaag draait 
ons welvaartmodel nog steeds 
op een motor die groei moet 
produceren, zonder veel aan-
dacht te moeten besteden aan 
de impact op de omgeving. 

Wereldwijd groeit het besef dat 
dit model herdacht moet wor-
den. De Internationale architec-
tuur biënnale Rotterdam 2014 
en de Shenzen biënnale (2013) 
creëerden een podium voor 
alternatieve, meer inclusieve 
toekomstmodellen voor ruim-
telijke ontwikkeling. In China 
verrijzen de eerste eco-steden 
(Dongtan, Wanzhuang)  maar 
ook in bestaande steden zoals 
Rotterdam, Londen of Zurich 
wordt volop geëxperimenteerd 
met duurzame vormen van 
stadsontwikkeling. Ook al zijn 

Naar een 
nieuw groei-
model voor 
de Noor-
drand
Steden hebben sinds hun ont-
staan steeds een grote invloed 
gehad op hun omgeving, maar 
de laatste twee eeuwen is deze 
impact exponentieël gegroeid 
onder invloed van de industri-
alisatie en de allesomvattende 
verstedelijking die daarmee ge-
paard ging. De manier waarop 
steden functioneren is in prin-
cipe lineair: men neemt grond-
stoffen, energie en water; men 
produceert wat nodig is en de 
rest wordt beschouwd als afval. 
Dit principe oefent een grote 
druk uit op de de veerkracht van 
de ecosystemen, tast de leef-
omgeving aan en negeert het 
feit dat we afhankelijk zijn van 
deze omgeving. Vandaag kun-
nen we er niet meer om heen: 
de stad is overal en is daarmee 
steeds kwetsbaarder geworden 
voor diverse vormen van ver-
ontreining en overstromingen. 
Tegelijkertijd zijn wetenschap-
pers erin geslaagd om steeds 
meer kennis op te bouwen over  
de rol die ecosystemen kunnen 
spelen in het functioneren van 
de steden en de waarde ervan 
uit te drukken in euro’s...
Er is nood aan een duurzamer 
visie voor stadsontwikkeling 
waarbij meer rekening gehou-
den wordt met de fysieke geo-
grafie van de regio en waarbij 
de impact van de mens op zijn 
omgeving opnieuw wordt over-
wogen.

de stedelijk regio’s grotendeels 
afhankelijk van een gemondiali-
seerde economie, het behouden 
van de welvaart zal afhangen 
van het vermogen om een nieuw 
equilibrium te vinden met het 
substraat en hinterland. 

De gedeelde 
vallei
In het kader van TOP Noordrand 
zal dit ontwerpend onderzoek 
inzoomen op de kanaalzone 
tussen de Van Praetbrug en 
het station van Vilvoorde. Dit 
gebied op de grens van Vlaams 
en Brussels Gewest heeft een 
indrukwekkend industrieel ver-
leden.  Na een periode van ach-
teruitgang lijkt de economie zich 
te herpakken. Wie het gebied 
verkent wordt overmeesterd 
door het gevoel dat niemand om 
dit stadsdeel lijkt te geven: een 
juxtapositie van losse fragmen-
ten die elke vorm van samen-
hang lijken te missen. 

Op het  gebied rusten talrijke 
ruimtelijke claims, maar er is 
geen ruimtelijk of maatschap-
pelijk project dat de schaal van 
het perceel overstijgt. Het einde 
van de tunnel lijkt voorlopig nog 
niet in zicht. De geplande grote 
projecten zoals BPost op de Car-
coke-site, een megashopping 
te Machelen of de gevangenis 
te Haren brengen ongetwij-
feld werkgelegenheid naar het 
gebied, maar zijn in feite oude 
wijn in nieuwe zakken. In dit 
ontwerpend onderzoek wil-
len we iedereen uitnodigen om 
stadsontwikkeling in de noor-
delijke kanaalzone te bekijken 
vanuit het perspectief van de 
gedeelde vallei. De gedeelde 
vallei als palimpsest van na-
tuurlijke condities en menselijk 
ingrijpen. De gedeelde vallei als 
energiek landschap dat perma-
nent in beweging is, waarvan de 
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Fig. 2: Het stedelijke metabolisme:  
(A) lineaire model en (B) circulaire 
model (Novotny, 2013).

geomorfologie het fundament 
vormt voor toekomstige ontwik-
kelingen.

stedelijk 
metabolisme
Het stedelijk metabolisme is 
een model dat de materiaal- en 
energiestromen binnen een 
stedelijk systeem beschrijft 
en analyseert. Het biedt een 
methodologisch kader om in 
stedelijke gebieden de inter-
actie tussen de natuurlijke en 
menselijke processen te be-
studeren. In zo’n model wordt 
duurzaamheid gegenereerd 
door de doorvoer (van energie 
en materialen) te verminderen, 
door het langer vasthouden 
van inkomende en uitgaande 
stromen (circulair model, zie 
fig. 2B). Deze strategie staat 
haaks tegenover het klassieke 
lineaire model (fig. 2A) waarin 
inkomende en uitgaande stro-
men verhoogd worden. De 
verhoogde doorvoer vertaalt 
zich onvermijdelijk in een hoge 
druk op de capaciteit van de 
ecosystemen. Vandaag is het 
bijvoorbeeld gangbaar dat een 
stad zijn drinkwater importeert. 
Bij een stijgende watervraag 
wordt verderop gezocht naar 
nieuwe bronnen, terwijl een 
deel van die behoefte ook inge-
vuld kan worden met regen- of 
grijs water. …Het hoeft geen 
betoog dat het lineaire model 
een hypotheek legt op de kan-
sen voor toekomstige genera-
ties. Duurzame stadsontwikke-
ling moet verder gaan dan het 
implementeren van technische 
oplossingen als pleister op een 
houten been. Het territoriaal 
ontwikkelingsprogramma voor 
de Noordrand moet verder gaan 
dan het oplossen van lokale 
of technische problemen. Het 
programma moet drijven op de 
ambitie om een nieuw model 
voor stedelijke ontwikkeling te 

2
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Fig. 3: Verdienmodel voor de wa-
tergevoelige stad (www. watersen-
sitivecities.org.au).

omarmen, waarin het het leef-
milieu een betekenisvolle rol 
kan opnemen. 

3
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Ecopolis,
Sybrand Tjallingii 
Sybrand Tjallingii trad op als adviseur in dit ontwer-
pend onderzoek. Hij is de grondlegger van het ecopo-
lismodel, een duurzaam stadsmodel dat wereldwijd 
wordt toegepast. Een stad is volgens Tjallingii pas 
duurzaam als ze voldoet aan de volgende criteria:

1.	 basisbeginsel: “zoek naar synergie tussen ac-
toren en activiteiten” en “beschouw werken met de 
natuur als een fundamentele houding.”
2.	 voor stromen betekent dit: 
•	 op het niveau van de kleinere systemen: vermin-
deren van input en output via “reduce, re-use & recy-
cle”- strategieën.
•	 op het niveau van ketens: het genereren van 
verantwoorde en effectieve ketens die uitputting en 
verontreiniging voorkomen en de problemen niet ver-
schuiven naar de buren.
3.	 voor gebieden betekent dit:
•	 gebruik het potentieel van natuurlijke land-
schappen en cultureel erfgoed om diversiteit te be-
schermen.
•	 Ontwikkel duurzame structuren die flexibel 
ingevuld kunnen worden, gebruik makend van blauw-
groene netwerken en vervoersinfrastructuur.
•	 Maak natuurlijke processen zichtbaar om be-
wustwording en engagement te stimuleren.
4.	 voor actoren en activiteiten betekent dit:
•	 gebruik het potentieel van de specifieke ruimte 
en stromen om een evenwicht na te streven tussen 
economische en sociale vraagstukken.
•	 Stimuleer de uitwisseling van praktijkervaring, 
zowel in het stadium van ontwerp als onderhoud.
•	 Zet in op coproductie met een actieve rol voor 
bewoners en eindgebruikers.
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12 acties voor een duurzame ontwikkeling        
van de      ge                    deelde vallei 

1.	 Reserveer ruimte voor 
een blauw-groen raster op basis 
van de natuurlijke valleien. Richt 
het raster in als ruimte voor wa-
terbeheer, recreatief medege-
bruik, stadslandbouw en ecolo-
gische corridors. 

4.	 Beschouw bodemsa-
nering als kans in plaats van 
bedreiging voor ontwikkeling. 
Gebruik de tussentijd in ontwik-
keling voor het toepassen van 
tragere natuurlijke sanering-
stechnieken zoals bioremediatie 
of fitodepuratie. Beperk de leeg-
stand en ga op zoek naar een ti-
jdelijaande geb

7.	 Moedig ondernemer-
schap aan in de sectoren die 
vertegenwoordigd worden door 
sterke trekkers (Mabru, aquiris, 
RORO) en zich richten op de me-
tropolitaanse regio.  

10.	 Verkort de logistieke ke-
tens en stimuleer het gebruik 
van de multimodale distribu-
tiecentra. Creëer bedrijventer-
reinen gekoppeld aan een “last 
mile-depot”.

2.	 Streef naar flexibiliteit 
voor de inrichting van de mazen 
in het raster om eenvoudig te 
kunnen reageren op verande-
rende omstandigheden. Behoud 
een grondreserve voor toekom-
stige generaties. 

5.	 Bestrijdt de produc-
tie van afval en laat overtollige 
energie uit industriële proces-
sen niet verloren gaan. Koppel 
warmtenetten aan elkaar en ge-
bruik de bodem voor opslag van 
warmte en koud    erwerwerwer-
werwerwerer          we

8.	 Zet in op coproductie als 
modus operandi voor het in-
richten van het gebied. Stel hel-
dere maatschappelijke doelen, 
creëer een duidelijk ruimtelijk 
kader maar behoud voldoende 
flexibiliteit voor initiatieven van 
bewoners, bedrijven en gebrui-
kers. 

11.	 Realiseer een sterk net-
werk van fietspaden met vol-
doende verbindingen haaks op 
de vallei. Koppel het netwerk 
aan de stations en haltes van het 
hoogwaardig openbaar vervoer. 

6.	 Stimuleer diversiteit in 
ondernemerschap door het cre-
ëren van verschillende werk-
landschappen. Voorzie een 
duurzame basis voor hoogwaar-
dig openbaar vervoer en lokale 
voorzieningen door het optrek-
ken van het aantal jobs per hec-
tare rond OV-haltes. 

9.	 Wees ambitieus in het 
bevorderen van de modal shift, 
hanteer het “no car-scenario” 
als normatief kader. Maxima-
liseer het gebruik van de aan-
wezige water- en spoorinfra-
structuur voor goederen- en 
personenvervoer. Diversifieer 
het aanbod met alternatieve 
transportmiddelen zoals water-
bus, cargotram of kabelbaan. 

12.	 Zet een programma op 
van pilootprojecten als basis 
voor een innovatieve praktijk. 
Vergroot het maatschappelijk 
draagvlak voor verandering door 
het betrekken van bedrijven, 
scholen, onderzoeksinstellingen 
en middenveldorganisaties. 

3.	 Koppel regenwater af 
van het riool en reserveer ruimte 
voor water in de publieke ruim-
te. Maximaliseer het hergebruik 
van regenwater en grijs water. 
Bevorder de kwaliteit van het 
oppervlaktewater door lokaal te 
zuiveren. 
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wezige water- en spoorinfra-
structuur voor goederen- en 
personenvervoer. Diversifieer 
het aanbod met alternatieve 
transportmiddelen zoals water-
bus, cargotram of kabelbaan.

12.	 Zet een programma op 
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voor een innovatieve praktijk. 
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zuiveren. 

12 RICHTLIJNEN VOOR EEN DUURZAME ONTWIKKE-
LING VAN DE GEDEELDE VALLEI      
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Korte situering en geschiedenis

Grenzen

Pendelen tussen structuurschets en stadsont-
werp

Verhaallijnen

Doorsneden

Buda
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KORTE SITU-
ERING EN GE-
SCHIEDENIS
Dit ontwerpend onderzoek 
zoomt in op de Kanaalzone, 
tussen de Van Praetbrug en het 
station van Vilvoorde. De ge-
schiedenis van het kanaal gaat 
terug tot de eerste helft van de 
vijftiende eeuw, toen Filips de 
Goede plannen begon te ontwik-
kelen voor de kanalisering van 
de Zenne.  De “Willebroekse 
Vaart” werd geopend in 1561, 
hierdoor konden schepen voort-
aan de wispelturige Zenne en 
de tol voor de doorvaart door 
Mechelen vermijden. In 1832 
werd het kanaal Brussel-Char-
leroi geopend, waardoor er een 
directe verbinding ontstond 
tussen de haven van Antwer-
pen en het industriebekken 
rond Charleroi. In 1965 werd 
het kanaal verbreed tot 55m 
en werd de haven van Brussel 
bereikbaar voor zeeschepen tot 
4500 ton en binnenschepen tot 
9000 ton. Naast zijn logistieke 
functie vervult het kanaal ook 
een belangrijke rol in de water-
huishouding van de Zennevallei. 
Het kanaal functioneert als een 
bufferbekken zodat de vallei van 
de Zenne (en de stad Brussel 
in het bijzonder) gespaard blijft 
van overstromingen. 

DEMOGRAFI-
SCHE GROEI
In de Brusselse regio wordt de 
komende jaren een demogra-
fische groei verwacht, veroor-
zaakt door natuurlijke aangroei 
en een hoog internationaal 
migratiesaldo. Het bewoners-
aantal van het Brussels gewest 
stijgt momenteel 3x sneller 
dan in Vlaanderen en Wallo-
nië. Vilvoorde is dan weer de 
snelst groeiende gemeente van 

4
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Fig. 4: Corine Land Cover (EEA).

Fig. 5: Brussel metropolitaan 
gebied (aka GEN-gebied met een 
straal van ongeveer 30 km rond 
Brussel).

Fig. 6: In het kader van de opmaak 
van dit TOP (Territoriaal Ontwikke-
lingsProgramma) wordt de Noor-
drand zowel onderzocht op schaal 
van de metropool (zone A – Studio 
014) als op 2 deelgebieden: de as 
Meiser-Brussels Airport (zone B 
- Artgineering) en de kanaalzone 
tussen Van Praet en het station van 
Vilvoorde (zone C – 1010au). 

A

B
C
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Vlaanderen, het fenomeen stopt 
niet bij de gewestgrenzen… De 
kanaalzone wordt gezien als 
een unieke kans om nieuwe 
woongelegenheden te realise-
ren vlakbij de bestaande centra 
en voorzieningen, getuige daar-
van de realisatie van talrijke 
woonprojecten in de centrale 
kanaalzone (Brussel en Sint-
Jans-Molenbeek) en Vilvoorde 
(4 Fonteinen). Het “Kanaalplan” 
(2014) van de Franse architect 
Chemetoff trekt deze lijn door 
en verbeeld hoe de economi-
sche roeping van het water 
gecombineerd kan worden met 
nieuwe woonvormen.

PLANNINGSKA-
DER
Brussel heeft sinds eind 2013 
een ontwerp voor Gewestelijk 
Plan voor Duurzame Ontwikke-
ling (GPDO) dat verder verfijnd 
wordt aan de hand van master-
plannen (Schaarbeek Vorming, 
Haren,…). Aan Vlaamse zijde 
vormde het START-initiatief 
(STrategisch Actieplan voor 
Reconversie en Tewerkstelling 
in de luchthavenregio) van de 
Vlaamse Regering (2004) de ba-
sis voor het masterplan recon-
versiezone Vilvoorde-Machelen 
en de brownfieldconvenanten. 
Het is echter jammer dat het 
START-initiatief geen ruimte-
lijk kader aanbood, waardoor 
de ontwikkelingskeuzes te veel 
in handen van marktpartijen 
gelegd werden. Vandaag worden 
de ontwikkelingen in de recon-
versiezone gegijzeld door een 
gedeeltelijke schorsing van het 
GRUP VSGB (Gewestelijk Ruim-
telijk Uitvoeringsplan voor het 
Vlaams Strategisch gebied rond 
Brussel). 

7
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Fig. 7: Eigen bewerking van de oor-
spronkelijke topografische kaart 
(nieuwe configuratie in stippellijn 
aangegeven).

Fig. 8: Kaart van potentiële mi-
lieubeperkingen: wateroverlast, 
geluidsoverlast, bodemverontrei-
niging.

Fig.9: Scenario 0. Kaart van lo-
pende plannen en projecten (naam 
van elk project wordt aangegeven 
in een ballon).

Fig.10: Kaart van ruimteclaims (in 
gebieden met donkere kleur zijn 
er meer ruimteclaims, en dus de 
potentieel meer conflicterende 
belangen) .

GRENZEN
In het kader van de opmaak van 
dit TOP (Territoriaal Ontwik-
kelingsProgramma) wordt de 
Noordrand zowel onderzocht op 
schaal van de metropool (zone 
A – Studio 014) als op 2 deelge-
bieden: de as Meiser-Brussels 
Airport (zone B - Artgineering) 
en de kanaalzone tussen Van 
Praet en het station van Vil-
voorde (zone C). Centraal in deze 
zone, ter hoogte van de Budab-
rug, bevindt zich de gewestgrens 
tussen Brussel en Vlaanderen. 
Beide gewesten behandelen 
het gebied als hun achtertuin; 
twee randen die tegen elkaar 
botsen zonder gemeenschap-
pelijke visie. Het gebied wordt 
nochtans gekenmerkt door heel 
wat gelijkenissen: een nederzet-
tingenstructuur gebaseerd op 
historische dorpskernen, een 
groot industrieel verleden zicht-
baar in talrijke verkommerde 
fabrieksgebouwen, historische 
bodemverontreiniging, een terri-
torium  doorsneden door spoor- 
en snelweginfrastructuur... Maar 
aan beide zijden van de gewest-
grens staan ook verschillende 
actoren klaar om te investeren: 
een multimodaal platform op 
Schaarbeek Vorming, en post-
sorteercentrum in NOH, een 
megashopping in Machelen, een 
nieuw stadsdeel aan het water 
te Vilvoorde. 

Veel grote en versnipperde initi-
atieven, de vraag is echter onder 
welke collectieve noemer de 
herontwikkeling van dit stads-
deel kan gebeuren. In dit ont-
werpend onderzoek formuleren 
we een aantal ruimtelijke uitda-
gingen en reiken we denkpistes, 
strategieën en oplossingen aan 
die de Noordrand meer struc-
tuur en identiteit kunnen geven.  
Als uitgangspunt voor deze 
collectieve ruimtelijke visie 
vertrekken we van datgene wat 

8
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BIM –IBGE Gaetan Cuartero Diaz: De kwaliteit van het 
oppervlaktewater moet van de EU verder omhoog. Er 
worden hiervoor verschillende projecten opgestart 
maar er is weinig steun van politieke actoren. Schaar-
beek Vorming is een belangrijke oorzaak voor de ver-
vuiling van het oppervlaktewater en er is potentieel 
voor een hydro morfologische aanpak, maar hiervoor is 
geen draagvlak bij het havenbedrijf. De Hollebeek kan 
een belangrijke ecologische verbinding worden door 
Dobbelenberg maar krijgt niet de ruimte die ze verdi-
ent. 

BECI – Lise Nakhlé: Bij het uitwerken van ruimtel-
ijke ontwikkelingsplannen is samenwerking tussen 
ondernemers en beleid van groot belang. Lange termi-
jnplannen dienen voldoende flexibel te zijn. Ondernem-
ers moeten zich kunnen aanpassen aan snel verand-
erende omstandigheden, daarom is het belangrijk 
strategische grondreserves te behouden. Jobcreatie: 
veel bedrijven zijn op zoek naar geschikt personeel. 
Werkelozen moeten opgeleid worden in functie van 
de marktvraag in plaats van economische activiteiten 
aan te trekken voor laaggeschoolden. Het belang van 
een kwalitatieve werkomgeving is niet te onderschat-
ten, bedrijven zijn niet tegen verweving met stad! Het 
multimodale platform op Schaarbeek Vorming moet 
een belangrijke motor worden voor de economische 
ontwikkeling van de regio. 

Stad Vilvoorde - Eva Fonteyn: Grote druk van de vast-
goedmarkt op de reconversiezone Machelen-Vilvoorde 
maar iedereen legt zijn eieren in hetzelfde mandje (re-
tail en logistiek).  Dit heeft geleid tot zeer hoge grond-
prijzen waardoor het moeilijk is om een goede sociale 
en programmatische mix te creëren. De Woluwelaan 
wordt vandaag teveel gezien als een verkeersader 
maar heeft ook potentie als uitstalraam. Er is gebrek 
aan ruimtelijke visie, de overheid kan onvoldoende 
sturen want heeft zeer weinig grondposities. Het bo-
dem- en waterbeleid functioneert op perceelsniveau 
maar er zijn geen instrumenten om de problemen op 
grotere schaal aan te pakken.

Gesprekken met actoren... Vlaanderen en Brussel ontegen-
sprekelijk delen: de vallei van 
de Zenne. Een natuurlijke vallei, 
al eeuwenlang gecultiveerd in 
functie van zijn bewoners: eerst 
als moestuin en lusthof voor de 
stad, later als industriebekken, 
spoorvallei, opslagplek, stort-
plaats…De rivier en de vallei 
zijn er nog steeds, maar het 
water deelt er al eeuwenlang de 
ruimte met het woonweefsel, de 
bedrijvigheid, de infrastructuur. 

Methode: 
pende-
len tussen 
structuur-
schets en 
stadsont-
werp
In dit ontwerpend onderzoek 
bekijken we de ruimte steeds 
vanuit twee standpunten: het 
weefsel en de straat, de struc-
tuur en de fysieke ruimte. Deze 
werkwijze stimuleert de ver-
beelding en maakt het verhaal 
toegankelijk voor verschillende 
actoren omdat iedereen steeds 
kan reageren vanuit het schaal-
niveau waarmee hij/zij het 
meest vertrouwd is. 
In de volgende hoofdstukken 
zullen we aan de hand van 4 
verhaallijnen, 3 doorsnedes en 
1 zoom aangeven wat volgens 
ons een zinvol kader is voor de 
transformatie van het gebied. 
Er wordt zoveel mogelijk re-
kening gehouden met lopende 
projecten, al dan niet met een 
kritische noot. We willen vooral 
tonen dat er met dezelfde 
kwantiteit meer kwaliteit gerea-
liseerd kan worden en we ver-
trekken hierbij vanuit een inno-
vatief perspectief, waar ruimte 
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Stad Brussel – Caroline Jadot: De stad is zeer actief in 
het gebied en er zitten veel plannen in de pijplijn. Er 
werd een richtplan opgemaakt voor Haren, een rich-
tplan voor Neder-over-Heembeek is in voorbereiding. 
In de zone Dobbelenberg worden momenteel acties 
ondernomen om de zachte mobiliteit en het levenskad-
er te verbeteren. Probleem: gebrek aan permeabiliteit 
omwille van grootschalige infrastructuur. Beperkte 
communicatie met andere actoren. 

Haven van Brussel – Valerie Tanghe: Havenbedrijven 
zijn niet tegen een verweving met de stad, maar de ac-
tiviteiten worden gescheiden omwille van het risico op 
klachten van bewoners en het verzekeren van de vei-
ligheid. Voor de ontwikkeling van Schaarbeek Vorming 
is een goede ontsluiting naar R0/E19 noodzakelijk. De 
sanering zorgt voor hoge grondkosten, daarom wordt 
het type activiteit beperkt tot  logistiek en stedelijke in-
dustrie. 

AWV – Tim Lonneux: De geplande aanpassingen aan 
de Woluwelaan zijn erop gericht  om ruimte te re-
serveren voor een tram- of buslijn; de doorstroming te 
verbeteren tussen het opritcomplex naar de r0 en de 
Luchthavenlaan en de Woluwelaan richting Diegem te 
downgraden. Vlaanderen staat open voor gesprekken 
over ontsluiting van de haven via de R22, maar wacht 
op een initiatief van Brussel. De as de Tyraslaan - Bu-
dasteenweg is een belangrijke verbinding tussen de R0 
en R22 als calamiteitenrou

Citydev – Jan Campine. Er is nood aan gronden voor 
KMO’s, grote bedrijven verlaten de stad. Voor de bed-
rijvenparken in Neder-Over-Heembeek moet de onts-
luiting via het OV verbeterd worden. Het is wenselijk 
om het levenskader op de bedrijventerreinen te verbe-
teren: een aantrekkelijke omgeving en kleine voorzie-
ningen. CityDev kijkt voor toekomstige uitbreidingen 
naar de omgeving van de Dobbelenberg en het militair 
hospitaal.

is voor transitie en een levendig 
stedelijk verhaal. 

Verhaallij-
nen 
Dit ontwerpend onderzoek 
wordt uitgewerkt aan de hand 
van 3 “verhaallijnen”. Elke ver-
haallijn wordt aangestuurd door 
een thema dat toonaangevend 
is voor de ruimtelijke ontwik-
keling van het gebied. Voor de 
kanaalzone zijn dit: ecologie 
(het valleisysteem); economie 
(werken in de vallei); mobiliteit 
(de vallei in de metropool) en 
wonen (het huis in de vallei). 

HET VALLEI-
SYSTEEM
Het kanaal is het enige zicht-
bare watervlak en is als kaars-
rechte as een aantrekkelijk 
ankerpunt voor stadsontwik-
keling. Hierdoor wordt voor-
bijgegaan aan een rijker en 
complexer landschap dat achter 
dit kanaal schuilt: de vallei van 
de Zenne en de Woluwe… geen 
aaneenschakeling van ontwik-
kelbare kavels, maar een na-
tuurlijk systeem dat zich niets 
aantrekt van juridische of poli-
tieke grenzen. Door het water, 
sediment en bodem in de vallei 
weer ruimte te geven ontstaan 
kansen voor een robuuster 
bodem- en waterbeheer, wordt 
de vallei als landschap weer 
zichtbaar gemaakt en kan het 
kanaal zijn rol als logistieke as 
beter opnemen. 

WERKEN IN DE 
VALLEI
Alhoewel gelegen op een steen-
worp afstand van het politieke 
hart van Europa laat de zone 
een troosteloze indruk na. De 
sluiting van Renault Vilvoorde in 
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1997, het tragisch einde van een 
eeuw van bloeiende industrie, 
lijkt na 20 jaar nog niet verteerd.  
Het is hoopvol te zien dat er 
verschillende grote projecten 
op stapel staan om het gebied 
nieuw leven in te blazen maar 
we moeten ervoor zorgen dat 
hun potenties als urban catalyst 
voldoende aangewakkerd wor-
den. Diversiteit is het fundament 
van een crisisbestendige econo-
mie en daarom is het belangrijk 
om een divers aanbod van werk-
milieus te ontwikkelen. En last 
but not least moeten de kansen 
voor een duurzame, circulaire 
economie maximaal ontplooid 
worden.

DE VALLEI IN 
DE METROPOOL
Gelegen tussen de slagaders van 
internationale verbindingen en 
toch niet goed bereikbaar… Het 
water, de sporen en de snelwe-
gen hebben de ontwikkeling van 
een fijnmazig netwerk belem-
merd. Het openbaar vervoer is 
eerder mager ontwikkeld maar 
er is hoop voor de rechteroever, 
mits het GEN en Brabantnet er 
komen. Door de aanwezigheid 
van 3 grote multimodale platfor-
men (Brucargo, Cargovil en de 
nieuwe terminal op Schaarbeek 
Vorming) kan de organisatie 
van het vrachtverkeer volledig 
hertekend worden. En willen we 
een stap dichter komen bij het 
NoCar-scenario, dan zijn een 
mentaliteitswijziging en nieuwe 
transportvormen een must. 

HET HUIS IN DE 
VALLEI
Het woonweefsel is als gevolg 
van de geomorfologische ken-
merken asymmetrisch ontwik-
keld. Op de linkeroever (Neder-
over-Heembeek en Vilvoorde) 11
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Fig. 11: Basiskaart van het studie-
gebied.

Fig. 12: Situering van de strategi-
sche zoom ‘Buda’.

werden in de 20e eeuw groot-
schalige stadsuitbreidingen ge-
realiseerd. Hoe kan dit subur-
bane weefsel vernieuwd worden 
zonder de overblijvende open 
ruimtes op het spel te zetten? 
Op de rechteroever verweefde 
het landbouwdorp Evere op 
organische wijze met Schaar-
beek en belandde Haren in een 
geïsoleerde positie tussen de 
treinsporen en de grootschalige 
functies. Machelen en Diegem 
kregen van hetzelfde laken een 
pak, de randen van de woonom-
geving worden er bepaald door 
R0, Woluwelaan, HST en E19. 

Vilvoorde plukt langzamerhand 
de vruchten van een jarenlange 
stadsvernieuwing, waarbij de 
voormalige industriegronden 
langs het kanaal bebouwd 
worden met woongelegenheden 
voor de betere middenklasse 
met zicht op het water.
De Brusselse regio kent van-
daag een sterke demografische 
groei. In dit ontwerpend on-
derzoek vertrekken we van het 
uitgangspunt dat uitbreiding 
van het woonbestand gereali-
seerd kan worden in bestaande 
kernen van de polycentrische 
stad (in casu: de dorpskernen 
van Machelen, Haren, NOH, het 
centrum van Vilvoorde, Schaar-
beek en Helmet). Het realiseren 
van grootschalige woonuitbrei-
dingen is gezien de economi-
sche roeping van het gebied, de 
milieu-impact van de luchtha-
ven en de R0, en het gebrek aan 
performant OV en voorzieningen 
geen prioriteit. Vanuit deze op-
tiek wordt de verhaallijn “wonen 
in de vallei” niet ontwikkeld als 
een autonoom verhaal, maar 
zullen onze reflecties over het 
wonen meegenomen worden 
in de verhaallijnen “het vallei-
systeem”, “werken in de vallei” 
en “de vallei in de metropool”. 
Het gebied heeft een economi-
sche roeping, maar dit mag niet 

12
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well-drained soil
alluvial sediments

badly drained soil
moderatly-well drained soil 

Fig. 13: Het profiel van de vallei: 
een geomorfologische blik.

Fig. 14: Grenzen van de strategi-
sche site ‘Buda’.

leiden tot de ontwikkeling van 
een monofunctioneel stadsdeel, 
daarvoor is het gebied veel te 
strategisch gelegen. Wonen 
moet er punctueel mogelijk 
blijven, in cohabitatie met de 
bedrijvigheid en het landschap. 

Doorsnedes 
De doorsnedes tonen de ruim-
telijke opgaves die ontstaan bin-
nen drie representatieve zones 
als gevolg van de drie verhaal-
lijnen. Waarom doorsnedes? 
We werden geïnspireerd door 
het werk van de schotse bioloog 
en socioloog Patrick Geddes 
(1854 - 1932). Deze pionier in de 
ruimtelijke planning, ecologie 
en sociologie werkte in 1909 
een regionaal planningsmodel 
uit onder de titel “the valley 
section”. Met dit model wilde 
Geddes de complexe interacties 
tussen topografie, geomorfolo-
gie en menselijke interventies 
illustreren en tonen hoe eco-
nomische, sociale en culturele 
activiteiten sterk in verband 

staan met de fysieke aspecten 
van de omgeving. 
De doorsnedes over de vallei 
van de Zenne worden genomen 
op 3 plaatsen: in Vilvoorde-
Machelen ter hoogte van de 
Kerklaan, op de gewestgrens 
ter hoogte van de Budabrug en 
door NOH en Schaarbeek Vor-
ming ter hoogte van de Meudon-
straat. 

Buda
Als laboratorium voor de zoom 
werd gekozen voor het deelge-
bied “Buda”, een zone van 3,5 x 
3,5km met in het hart de huidige 
nmbs-halte Buda. Hier was ooit 
de monding van 2 verdwenen 
waterlopen in de Zenne, de Hol-
lebeek en de Beemdgracht. On-
bekend is onbemind, het gebied 
ligt op de grens van de twee 
gewesten en is voor veel acto-
ren een blinde vlek. Buda heeft 
een sterk economische roeping,  
ligt gedeeltelijk opgesloten in 
de oksels van de infrastructuur 
en wordt gekenmerkt door een 
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well-drained soil
alluvial sediments

badly drained soil
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juxtapositie van verkommerd 
industrieel patrimonium en 
nieuwe logistieke dozen. Er zijn 
talrijke plannen voor grootscha-
lige economische projecten. 
Vandaag is er geen visie op de 
ruimtelijke ontwikkeling van het 
gebied in relatie tot de omge-
ving. 

13
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Een asymmetrische vallei

Duurzaam waterbeheer

Revitalisering van brownfields

In Buda: Blauwgroen raster, het project voor 
de bodem, placemaking 

HET VALLEISYSTEEM HET VALLEISYSTEEM
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Fig. 15: Verbanden tussen de mens, 
biodiversiteit, veerkracht van eco-
systemen en de beschikbaarheid 
van ecosysteemdiensten. De con-
cepten binnen ecosysteemdiensten 
zijn geclusterd in vier hoofdcatego-
rieën : voorzienende diensten, reg-
ulerende diensten, culturele dien-
sten en ondersteunende diensten. 
De samenleving maakt gebruik 
van ecosysteemdiensten maar kan 
ook een druk veroorzaken op de 
biodiversiteit en de ecosystemen 
bedreigen.

ken voor de A1 in de jaren ’80 
uiteindelijk omgevormd tot “het 
moeraske” te Evere. 

Door de groeiende ruimtebe-
hoefte van de havenbedrijven 
langs het vormingsstation werd 
de Zenne na de tweede we-
reldoorlog ingekokerd en gaat 
het kanaal een belangrijke rol 
spelen in de waterhuishouding 
van het gebied. Al het overtol-
lige water uit de Zenne en haar 
bijrivieren wordt vanaf dan via 
het kanaal afgevoerd. Dit ge-
beurt via een hele reeks kunst-
werken (stormbekkens, sluizen, 
overstorten,…) 
Het kanaal heeft haar limiet 
voor wateropvang ondertussen 
duidelijk bereikt. Meer water 
stroomopwaarts vasthouden ligt 
voor de hand. Maar ook verdro-
ging ligt op de loer. Het water 
voor het kanaal wordt aange-
voerd uit de Samber en tijdens 
periodes van langdurige droog-
te laat een gebrek aan water 
zich nu al voelen… een andere 
aanpak dringt zich op! Het is 
hoog tijd om onze verhouding 
tot het ecosysteem van de vallei 
te herzien. De vallei kan ons 
heel wat ecosysteemdiensten 
leveren, mits we haar de nodige 
ruimte gunnen! 

Een asymme-
trische val-
lei
Kijkend naar de geomorfologi-
sche situatie van de vallei stel-
len we vast dat de linkeroever 
(Neder-Over-Heembeek en Vil-
voorde) en rechteroever (Evere, 
Haren, Machelen) een verschil-
lend bodemprofiel hebben. Op 
de linkeroever ligt de voet van 
de helling vlak naast het kanaal. 
Door de bodem grond dringt het 
grondwater er makkelijk in de 
grond, maar botst op een klei-
laag vlak voor het kanaal waar 
het water opgestuwd wordt. 
De linkeroever was al sinds de 
aanleg van het kanaal in de 16e 
eeuw een plek waar de Brusse-
laars met plezierbootjes kwa-
men genieten van het glooiende 
productieve landschap. Tot aan 
de tweede wereldoorlog was 
het een land- en tuinbouwzone, 
waar ondermeer snijbloemen 
gekweekt werden in talrijke 
kleine kassen. Na de industri-
alisering werd de landbouw 
minder aantrekkelijk en gaan-
deweg werden de valleiflanken 
ingepalmd door woningen en 
bedrijventerreinen.
 
Op de rechteroever start de 
helling op ca. 800m uit de as 
van het tracé van de Zenne, 
de bodem is er kleiachtig en 
minder permeabel. Waar nu 
Schaarbeek vorming ligt was er 
ooit een zacht glooiende vlakte 
met vochtige weilanden en 
kasteeltjes, oplopend naar een 
met heide begroeide vlakte in 
het oosten, het Harenveld. De 
vochtige weilanden werden in 
de jaren ’20 en 30 van de vorige 
eeuw drooggelegd en opge-
hoogd voor de bouw van het 
vormingsstation. Ook de Bempt-
gracht en de Kerkebeek gingen 
op de schop, en de laatste werd 
na de het stilleggen van de wer- 15
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fig. 16-21: fotoreeks van het studiegebied (december 2014). Van boven 
naar onder: grondbank van het Josaphatstation op Schaabeek Vorming, de 
Ganzenweide, dorpspad in Haren, de rivier Zenne door Vilvoorde, het Kanaal 
met de viaduct van de RO en het Begijnbosdal.

Fig. 22: Zicht op de bouw van het viaduct van Vilvoorde in de jaren 1970.

Duurzaam 
waterbeheer
In de natuur dringt ca. 90% van 
het regenwater in de bodem, de 
rest verdampt of wordt afge-
voerd naar waterlopen. In ste-
delijke gebieden met een hoge 
graad van verharding zal slechts 
30% van het water in de bodem 
dringen. De grondwatertafels 
worden hierdoor onvoldoende 
aangevuld en bodemerosie 
neemt toe (een belangrijk pro-
bleem in Brussel, waar riolen 
regelmatig verstopt raken door 
een overdosis zand). Het regen-
water wordt meestal gemengd 
met afvalwater afgevoerd via 
riolen waar het verontreinigd 
wordt met puin, nutriënten 
en chemicaliën. Als het water 
vervolgens terecht komt in een 
waterzuiveringsinstallatie, dan 
is het zuiveringsproces door de 
verdunning van het afvalwater 
minder efficiënt en duurder. 
Het klassieke regenwaterbe-

heer is er dus op gericht om 
regenwater zo snel mogelijk af 
te voeren van het terrein. Duur-
zaam stedelijk waterbeheer 
daarentegen heeft als ambitie 
om het regenwater te scheiden 
van afvalwater en maximaal te 
recupereren (voor toiletspoe-
ling, beregening van tuinen) en 
zo dicht mogelijk bij de afloop 
te bufferen, infiltreren en zui-
veren via zogenaamde groene 
infrastructuur. Dit zijn vormen 
van geconstrueerde natuur 
zoals groendaken, wadi’s en 
wetlands, percolatievelden, het 
vergroten van oeverbuffers en 
het aanleggen van meersen. 
De bodem functioneert als een 
natuurlijke filter en zorgt voor 
een vertraagde afvoer naar de 
waterlopen en het aanvullen 
van de grondwatertafels. 
Willen we in de asymmetrische 
vallei overschakelen naar een 
duurzaam waterbeheer, dan is 
een aanpak op 2 sporen nodig. 
Op de linkeroever kan het re-
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Fig. 23: Evolutie van het oppervlak-
tewater in BHG tussen de 16e en de 
21ste eeuw.

Fig. 24: Stroomgebied van de 
Zenne.

Fig. 25-26: Oppervlaktewater rond 
de 19e eeuw, na het bouwen van de 
spoorlijn tussen Brussel en Meche-
len, en nu.
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Fig. 27: Park Meudon in Neder-
Over-Heembeek (Februari 2015).

Fig. 28: Bestaand en gepland fiets-
netwerk (PRDD, 2014).

Fig. 29: Biologische waarderings-
kaart (Instituut voor Natuurbehoud)

Fig. 30: Bodemtextuur in het stu-
diegebied (van natte klei op de ri-
vierbed naar zandleem complexen).

Fig. 31: Collage van de bodemtoe-
stand in BHG (BIM) en in de Re-
conversiezone Vilvoorde Machelen 
(2008)

Het is hoog tijd 
om onze ver-
houding tot het 
ecosysteem 
van de vallei 
te herzien. De 
vallei kan ons 
heel wat eco-
systeemdien-
sten leveren, 
mits we haar de 
nodige ruimte 
gunnen!
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Fig. 33: 3 manieren om regenwater 
te beheren: afvoeren met gro-
tere buizen; bufferen in tanks en 
recycleren; zuiveren, bufferen of 
infiltreren in het landschap. 

Fig. 34: mogelijk conflicterende 
ruimteclaims met het versterken-
van de ecosysteemwaarde van de 
vallei. 

Fig. 32: Bestaande situatie van het 
water in de studiegebied.
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gecombineerd rioleringsysteem. 
Het zichtbaar maken van het 
watervlak is vanuit landschap-
pelijk en ecologisch standpunt 
een goede zaak. De kwaliteit 
van het water van de Zenne is er 
sinds het begin van deze eeuw 
al op vooruitgegaan en nabij het 
centrum van Brussel staan nog 
een aantal ambitieuze projec-
ten op stapel. De Woluwe is nog 
steeds het slachtoffer van een 
decennia lange technocratische 
aanpak, die steeds opnieuw in 
vraag wordt gesteld (visie Stu-
dio & Ecorem 2012, Integraal 
Waterbeleid 2008). 
We stellen voor om de Zenne, 
nu ingebuisd ter hoogte van 
Schaarbeek Vorming, om te 
leiden en in een open bedding te 
leggen naast de nieuwe ontslui-
tingsweg die gepland wordt ten 
oosten van het uitgebreide ha-
vengebied. Op die manier kun-
nen de solitaire voorstellen voor 
het openleggen van de rivier ter 
hoogte van het Maximiliaanpark 

(haalbaarheidsstudie), Masui 
(Studio 013, 2014) en de achter-
kant van het station van Schaar-
beek gesitueerd worden in een 
blauw lint  van de vijfhoek tot 
aan het waterzuiveringsstation 
Brussel Noord. Voor de Woluwe 
wenst men in de toekomst een 
deel van het regenwater af te 
koppelen van het hoofriool. Dit 
water zou gezuiverd kunnen 
worden in zuiveringsvelden 
langs de Woluwelaan voor het in 
de Zenne loopt. 

Water stroomopwaarts bufferen 
blijft hoe dan ook de belangrijk-
ste prioriteit! 
Regenwater en oppervlakte-
water zou eigenlijk nooit on-
dergronds in een riool moeten 
lopen… duurzaam waterbeheer 
heeft heel wat voordelen: goed-
koper in aanleg en makkelijker 
te onderhouden dan onder-
grondse collectoren en bekkens, 
Open watervlakken kunnen 
makkelijker een piekbui op-

genwater door de permeabele 
bodem geïnfiltreerd worden, 
dient erosie op de steilere hel-
lingen afgeremd en moet het 
kwelwater vastgehouden wor-
den aan de voet van de helling. 
Op de rechteroever is de bodem 
minder waterdoorlatend en kan 
er niet geïnfiltreerd worden. De 
groene infrastructuur zal zich 
eerder moeten richten op het 
bufferen van regenwater door 
toepassing van technieken zoals 
groendaken, regenwatertanks, 
regentuinen, een netwerk van 
grachten of wetlands met vol-
doende opslagcapaciteit. In de 
kanaalzone zijn er twee factoren 
die het toepassen van groene 
infrastructuur beperken: de 
aanwezigheid van verontrei-
nigde terreinen en in bepaalde 
zones een beperkte hoeveel-
heid open ruimte om duurzaam 
waterbeheer toe te passen. 
Waar ruimte schaars is moet 
gezocht worden naar compacte 
oplossingen zoals wadi’s in de 
randen van verhardingen of on-
dergrondse buffering. De afloop 
kan ook beperkt worden door 
het planten van bomen: een 
appelboom drinkt tot 200 liter 
per dag, een volgroeide populier 
1500 liter. Bufferbekkens raken 
beter niet aan verontreiningde 
grond en mag niet infiltreren 
wegens het risico op hermobi-
lisatie van de bodemverontrei-
niging. Er bestaan evenwel ook 
technieken om ook op verontrei-
nigde terreinen te bufferen: met 
behulp van waterdichte doeken 
in grachten en bekkens kan 
vermeden worden dat proper 
regenwater in de verontreinigde 
bodem dringt. 

Het herstellen van de kwaliteit 
van het oppervlaktewater is 
een ander belangrijk aspect van 
duurzaam waterbeheer. Zowel 
de Zenne als de Woluwe lopen 
in het studiegebied ondergronds 
en maken nog deel uit van een 
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Flordambos

Fig. 37: Ontwerpend onderzoek 
binnen de verhaallijn HET VALLEI-
SYSTEEM. (zie legende p.36)

Fig. 33: 3 manieren om regenwater 
te beheren: afvoeren met gro-
tere buizen; bufferen in tanks en 
recycleren; zuiveren, bufferen of 
infiltreren in het landschap. 

Fig. 35-36: Strategieën voor de Ka-
naalzone binnen de verhaallijn HET 
VALLEISYSTEEM: duurzaam water-
beheer en koppelen van bestaande 
groene infrastructuren.
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nemen. Eigenaars hebben vaak 
onrealistische verwachtingen 
over de waarde van hun ver-
ontreingigd terrein waardoor ze 
niet verkocht en herontwikkeld 
raken. Door het saneringsver-
haal te bekijken in een breder 
perspectief van stadsontwikke-
ling biedt ze echter ook speci-
fieke kansen. Zo kunnen minder 
verontreinigde delen van een 
terrein of gebouw zonder di-
rect risico voor mens en milieu 
in de tussentijd een tijdelijke 
functie krijgen en zorgen voor 
placemaking. Het zoeken naar 
geschikte functies (een voet-
balveld of moestuin aanleggen 
in de verontreinigde grond is 
geen goed idee) en het maken 
van duidelijke afspraken de 
tijdelijke gebruiker zijn uiterst 
belangrijk. Fytoremediatie 
(waarbij specifieke planten de 
verontreinging capteren) kan 
in bepaalde gevallen toegepast 
worden om restverontreiniging 
te beheren op lange termijn.  
De techniek heeft daarnaast 

vangen, zuiveren op natuurlijke 
wijze, zorgen voor urban coo-
ling en verhogen de ecologische 
waarde van een gebied. Groene 
infrastructuur heeft ook een po-
sitief effect op het levenskader 
en biedt kansen voor recreatief 
medegebruik. 

revitali-
sering van 
brownfields
In het studiegebied dat bekend 
staat als “de industriële as” is 
meer dan de helft van de gron-
den verontreinigd. Gezien de 
grote variatie in type en mate 
van verontreiniging is er niet 
één mirakeloplossing. 
Bodemverontreiniging is één 
van de mogelijke redenen 
waarom veel terreinen er ver-
waarloosd bij liggen. Het be-
palen van de exacte omvang 
en de saneringsmethode kan 
verschillende jaren in beslag 
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ook esthetische kwaliteiten en 
heeft een gunstig effect op  het 
vertragen van de waterafloop en 
verminderen van erosie.  

In de vallei zijn de eigendom-
men sterk versnipperd maar 
is clusterverontreinigng een 
veelvoorkomend probleem. 
Met geschikte instrumenten 
zoals “land readjustment”(zie 
hoofdstuk instrumenten) of een 
grondenbank kan het probleem 
gemeenschappelijk aangepakt 
worden, met lagere kosten voor 
alle eigenaars als gevolg. Het 
samenvoegen van verschillende 
percelen omwille van sanering 
biedt ook kansen voor collec-
tieve herontwikkeling met “park 
management”, voor veel he-
dendaagse ondernemingen een 
aantrekkelijk vooruitzicht omdat 
ze zich kunnen volledig concen-
treren op de productie. 

Conclusie: er zijn heel wat mo-
gelijkheden maar er is nood aan 
coordinatie en  ervaring. Een ac-
tieve rol van de overheden in de 
bodemregie en een aantal  inno-
vatieve pilootprojecten kunnen 
er misschien voor zorgen dat de 
impasse wordt doorbroken.
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Fig. 38: Diagnose van Buda: veront-
reinigde gronden, overstromingen, 
ingebuisde waterlopen... 

Fig. 39: Fig. 39: 2 voorbeelden van 
wervende brownfieldreconversies: 
“Jardin de fonderie, Nantes Frank-
rijk” en “SESC pompeia, Minas 
Brazilië”.

Fig. 40: Openleggen van de  Hol-
lebeek, een ambitieus project van 
het BIM.

Fig. 41: Collage van een wetland 
langs de R0. 

in buda
In Buda hebben opeenvolgende 
golven van industrialisatie 
een grote impact gehad op het 
substraat en de habitat van het 
gebied. Beken en rivieren wer-
den begraven, vegetatie diende 
te wijken voor verharding en 
gebouwen. Als gevolg daarvan 
is er vandaag amper groen in 
Buda, met uitzondering van 
bermen en taluds. 

Als we inzoomen dan worden 
we bovendien geconfronteerd 
met een uitgebreide  overstro-
mingsproblematiek, met name 
in de zone tussen de Woluwel-
aan en de spoorwegtaluds en 
tussen de Nieuwbrugstraat en 
de CAT-site. Er kunnen heel wat 
oorzaken zijn voor het feno-
meen: de overvloedige hoeveel-
heid verharding, natuurlijke 
afstroom die tegengehouden 
wordt door de taluds, het riool-
water dat overloopt op piekmo-
menten…er is nood aan meer 
onderzoek, maar we kunnen 
stellen dat meer ruimte ge-
ven aan het water in Buda een 
noodzaak is en een interessante 
aanleiding om meer structuur 
te geven aan de open ruimte. 

Een blauwgroen raster van 
grachten,  bufferbekkens en 
zuiveringsvelden kan zorgen 
voor de opvang en de vertraag-
de afvoer van regenwater voor 
het wegvloeit naar één van de 
waterlopen zoals de Hollebeek, 
de Ganzenweidebeek, de Lei-
beek en het Trawool… Beginnen 
met de aanleg van een groene 
infrastructuur lijkt misschien 
een luxeprobleem in deze hoog-
dynamische regio, maar het is 
omwille van de waterproblema-
tiek onmiskenbaar de sleutel 
voor een duurzame reconversie.  
Naast een netwerk van grachten 
en bufferbekkens, stellen we de 
realisatie voor van 2 wetland-
projecten. Ze worden ingeplant 
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in twee historische depressies 
in het landschap (Vandermaelen 
1846-1854). De eerste site is 
gesitueerd aan de voet van de 
Dobbelenberg, waar de natuur-
lijke Woluwe een afsplitsing 
kende naar de Hollebeek. Op 
de tweede site, vlakbij de Von-
delgracht te Machelen, waren 
vroeger een reeks watervlakken 
horende bij de tuin van het kas-
teel van Graaf d’Alcantara. De 
primaire functie van deze wet-
lands is het opvangen van het 
water dat afloopt van de grote 
verkeersinfrastructuren die het 
gebied doorkruisen (R0, R22, 
HST). Het regenwater wordt 
hier gezuiverd en gebufferd en 
wordt dan via een raster van 
grachten en regenwatertuinen 
vertraagd afgevoerd naar de 
waterlopen in het gebied (Hol-
lebeek, Trawool, Zenne).

Regie van de ondergrond. 
In het beheer van het bodem- 
en watersysteem kan de over-
heid een belangrijke rol opne-
men als ondergrondregisseur 
(Vandervelpen, 2014). We weten 
waar ernstige bodemveront-
reinigingen in de ondergrond 
aanwezig is en we kennen de 
grondwaterstanden. Met deze 
en andere wetenschap kunnen 

perceelsoverschrijdend ver-
banden gelegd worden tussen 
boven- en ondergrond en nieu-
we instrumenten en innovatieve 
technieken toegepast worden. 

Placemaking. 
De infrastructuur voor duur-
zaam waterbeheer zal ruimte 
innemen en moet onderdeel zijn 
van een stedelijk project. Men-
sen willen niet meer leven en 
werken in betonnen ruimtes! De 
valleien van de Zenne, de Wolu-
we en de talrijke zijstromen 
die decennialang genegeerd 
werden, gaan opnieuw een rol 
spelen in de scenografie van de 
open ruimte. Het blauwgroene 
raster verleent karakter aan de 
omgeving en heeft ook potentie 
als verblijfsruimte of kan ge-
bruikt worden voor kleinscha-
lige recreatie. Gekoppeld aan 
het fietsnetwerk kan zelfs een 
bedrijventerrein op Buda een 
plek zijn waar het op zondag 
aangenaam toeven is… 
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legende: zie p 036

blauwgroen raster
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legende: zie p 036

regie van de ondergrond

43



040

legende: zie p 036

placemaking 
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Fig. 42: Een blauwgroen raster 
voor waterbeheer in Buda

Fig. 43: regie van de ondergrond, 
pleidooi voor coördinatie en innova-
tie in bodemremediatie.

Fig. 44: versterken van groen net-
werk en placemaking.

Fig. 45: Regenwatertuinen met 
afvoer naar wetlands. 
	

Fig. 46: Water bufferen waar ruim-
te schaars is, in taluds of parkings. 
Proper of licht verontreinigd water 
wordt van de verontreinigde grond 
gescheiden door waterdichte folies. 

Fig. 47: Een recreatieve fietsver-
binding langs de spoorwegtaluds 
in Buda.
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AXONOMETRIE
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Fig 48: “De heuvels van veront-
reinigde grond op Schaarbeek 
Vorming afkomstig van de Josap-
hatsite worden geremediëerd via 
fytoremediatie en worden een 
trefpunt voor bird-, plane- en train-
spotters. 

Fig 49: de Hollebeek wordt ver-
breed en verzamelt het regenwater 
van de aanpalende grachten. Langs 
het water is ruimte voor wandelpa-
den en moestuinen. 

Fig 50: “Kerklaan Station”: blauw-
groen raster als context voor een 
gemengde stedelijke ontwikkeling.
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Gisteren, vandaag en morgen

Circulaire economie

Kwalitatieve werkmilieus

Almighty engines

In Buda: tweedehandswagens, agrocluster, 
waste-2-energy

WERKEN IN DE VALLEI WERKEN IN DE VALLEI
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Fig. 51: The circular economy: an 
industrial system that is restorative 
by design (Ellen MacArthur Founda-
tion, 2014). 

gisteren
Het gebied tussen de Van Praet 
brug en Vilvoorde was tot de 
laatste decennia van de 19e 
eeuw toegewijd aan landbouw-
activiteiten. Op het centrale en 
zuidelijke deel van het kanaal 
(Brussel-Anderlecht-Vorst) had 
zich ondertussen een bloeiende 
textielindustrie ontwikkeld, die 
in het begin van de 19e eeuw 
vervangen werd door nieuwe 
bedrijven in de chemie- en 
metaalsector. De motoren voor 
de industrialisatie waren eerst 
het kanaal en later de spoor-
wegen. Het spoor van Brussel 
naar Mechelen was de eerste 
spoorlijn van het land (1835). De 
bouw van Schaarbeek Vorming 
vanaf 1880 met een verbinding 
naar de zeehaven en het private 
CFI spoornetwerk (1908-1996) 
waren bijkomende factoren 
die het voor zeer verschillende 
bedrijven aantrekkelijk maakte 
om zich hier te vestigen: van 
productie van behangpapier 
(Peters-Lacroix 1863-1963), 
voeding (Meunerie Bruxelloise, 
nu Ceres, 1906), energie (Gas-
fabriek Brussel, 1863-1963), 
verf (de Vestel, 1885; de Keyn, 
1926, overgenomen door Akzo 
Nobel), metaalconstructie (de 
Cuyper, 1880; Wanson, 1946), 
chemie (Solvay, 1959), brouwerij 
(Marly, later La Marine, 1939-

1981). In 1930 opende Renault 
zijn fabriek in Vilvoorde in een 
pakhuis dat het bedrijf oor-
spronkelijk gebruikte voor dis-
tributie. In het kielzog van het 
bedrijf vestigden zich een hele 
reeks toeleveringsbedrijven. 
Op het ogenblik van de abrupte 
sluiting eind de jaren ’90 was 
de productie al verminderd met 
30%. In de late jaren ’60 leidde 
de komst van de luchthaven 
en de ring rond Brussel (R0) 
tot een bloeiende groothandel. 
Brucargo werd opgestart op het 
einde van de jaren ’70 en omvat 
vandaag meer dan 100ha. 

Vandaag en 
morgen
Sinds de late jaren ‘90, heeft 
het gebied een soort industriële 
renaissance meegemaakt die 
zichtbaar is in het aantal vier-
kante meter gebouwde ruimte 
in de periode 2004-2013: 15ha 
productieruimte en 30ha voor 
de distributiesector. Vandaag is 
de diversiteit van economische 
activiteiten nog steeds groot, 
maar groothandel en logistiek 
is qua oppervlakte dominant, 
samen bezetten ze ruim 50% 
van de commerciële oppervlak-
te in het studiegebied. Som-
migen hebben zich zonder veel 
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Fig 52-56: Fotoreeks december 2014: Les Fonderies Bruxelloises langs de 
Schaarbeeklei, achterkant van DHL en bouwmaterialenhandel in Buda, de 
voormalige Renaultfabriek en verkantoring  van een pakhuis (Bananas mar-
keting). 

Fig 57: De Budabrug.

Fig 58: Usines Peters-Lacroix (UPL) in de jaren ‘70.

investeringen gevestigd in een 
oud industrieel pand en beper-
ken zich tot opslag en trans-
port. Anderen hebben de kaart 
getrokken van de toegevoegde 
waarde logistiek (vb. labeling, 
assemblage, herstelling,…) en 
realiseerden een up-to-date 
bedrijfsgebouw dat beter aan-
gepast is aan de hedendaagse 
behoeftes. Bovendien worden 
er in dezelfde sector op korte 
termijn nog nieuwe investe-
ringen verwacht (o.a. BPost 
100.000m2). 
In deze verhaallijn stellen we de 
vraag welk soort economische 
ontwikkeling we willen in de 
Vallei. Hoe zal “the next eco-
nomy” (Katz & Bradley, 2013) er 
uit zien in de Vallei? 

Circulaire 
economie
De circulaire economie is een 
economisch systeem dat be-

doeld is om herbruikbaarheid 
van producten en grondstoffen 
te maximaliseren en waarde-
vernietiging te minimaliseren. 
Anders dan in het huidige 
lineaire systeem, waarin grond-
stoffen worden omgezet in 
producten die aan het einde van 
hun levensduur worden ver-
nietigd. In het studiegebied zijn 
een aantal bedrijven aanwezig 
die actief zijn in de sector van 
de recyclage: SITA Recycling 
Services, Aquiris, Brussels Re-
cycling Metal, Mil-Tek,… maar 
op het vlak van herbestemming, 
hergebruik of herstelling is er 
nog veel ruimte voor initiatief. In 
de context van stijgende grond-
stofprijzen en uitputting van 
de natuurlijke bronnen dient 
afval gezien te worden als een 
grondstof. Bedrijven beseffen 
dit zelf ook heel goed, maar 
om de principes van circulaire 
economie in werking te stellen 
is het noodzakelijk om onder-
linge ruimtelijke verbanden te 
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Fig. 60: Specialisatiegraad van 
Vlaamse regio’s in ‘zware industrie’ 
(HI), ‘lichte industrie’ (LI) en ‘groot-
handel en logistiek’ (TDL). Eigen 
bewerking naar: IDEA Consult,2014

Fig. 59: Schema van de logistieke 
situatie in Brussel (Strale, 2014).
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Fig. 61: Flow analyse van de pro-
ductie in de Ceres maalderij (Studio 
SpaceSpeculation, ULB La Cambre 
2014).

Fig. 62: Profiel van het goederen-
transport in het BHG, in duizend 
ton (Stratec, 2002).

Fig. 63: Voorbeeld van een RoRo 
terminal, Portland USA.

Fig. 64: Simulatiebeeld van het ge-
plande postsorteercentrum BPost 
op de Carcoke-site.

Hoe zal “the 
next economy” 
(Katz & Bradley, 
2013) er uit zien 
in de Vallei? 

Er staan be-
langrijke inves-
teringen op sta-
pel en het zou 
zonde zijn om 
potentiële sy-
nergiën links te 
laten liggen.  

61

62



050

leggen. Het Vlaams Materialen-
programma 2020 verzamelt een 
veelheid aan publieke en private 
initiatieven op vlak van duur-
zaam materialenbeheer. En met 
het project “Irisphere” wordt in 
Brussel gezocht naar concrete 
win-win processen voor bedrij-
ven waar ook het milieu gebaat 
bij is: zo stelt Solvay in  Neder-
Over-Heembeek zijn overtol-
lig gedemineraliseerd water 
ter beschikking van een ander 
bedrijf (ZF) dat daarmee een 
schoonmaakproces kan verbe-
teren, of rijden de tractoren van 
Ferme Nos Pilifs op frituurolie 
van een bedrijfskantine. We zijn 
ervan overtuigd dat de uitwisse-
ling van materiaalstromen aan 
belang blijft winnen en een be-
langrijke activiteit kan worden 
in de Vallei. De sterke aanwezig-
heid van de logistieke sector, 
de multimodale platformen, de 
vele pakhuizen maken van het 
gebied een interessante schakel 
in de materialenstroom van de 
metropolitaanse regio. 

Kwalitatieve 
werkmilieus
Een robuuste economie is  is di-
vers en altijd in beweging... Hoe 
kunnen we de ruimte inrichten 
zodat ze aantrekkelijk is voor 
een breed publiek en voldoende 
soepel is voor verandering? 
De creatie van specfieke werk-
milieus biedt perspectieven... 
Groothandel en logistiek zal ook 
in de toekomst een belangrijke 
economische sector blijven in de 
Vallei. De impact van de sec-
tor op het verkeer is groot, de 
bedrijvenzones voor de logis-
tieke sector moeten zo ingericht 
worden dat de ontsluiting van en 
naar de multimodale platformen 
zo vlot mogelijk verloopt. 
De keerzijde van het succes 
van de logistieke sector is de 
grote ruimtebehoefte en het 65
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Fig. 65: Planningskader voor eco-
nomische ontwikkeling met aan-
duiding van bestaande industrie-
parken en geplande projecten.

Fig. 66: Ruimteclaims voor eco-
nomische ontwikkeling binnen 
een strategie voor verdichting en 
diversificatie.

Fig. 67: Aquaponics, ROEST Am-
sterdam + Mediamatic.
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zich in de zone willen vestigen. 
Het is echter niet de bedoe-
ling om de bedrijventerreinen 
om te vormen tot een nieuwe 
dorpskernen of stedelijk plei-
nen… De opgave bestaat erin 
om de groene infrastructuur 
voor water- en bodembeheer, 
taluds en bermen, fietsassen 
en landschapsfragmenten een 
structurele rol te laten spelen 
in de verblijfskwaliteit en het 
recreatief medegebruik van het 
werklandschap. 

Almighty en-
gines
In het verleden droegen grote 
bedrijven zoals Renault bij aan 
het creëren van een agglomera-
tie-effect, waarbij bedrijven zich 
gaan concentreren in een gebied 
omdat ze daar gemakkelijk met 
elkaar kunnen handelen. Het 
is echter de vraag of dergelijke 
clustering van onderling con-
currerende of complementaire 
bedrijven vandaag kan aange-

beperkt aantal banen die deze 
sector genereert, gemiddeld 25 
jobs per ha. In een bedrijven-
zone vlak bij de hoofdstad en 
de context van demografische 
groei zullen we beter moeten 
doen! Met 25 jobs per ha zijn 
investeringen in hoogwaardig 
OV niet rendabel en met een 
halfslachtige dienstverlening 
wordt het moeilijk om werk-
nemers en bezoekers te over-
tuigen hun auto aan de kant te 
laten staan. Een verdubbeling 
van het aantal banen (+50 jobs/
ha) rond de OV-haltes is dus 
een must! Deze ambitie kan 
gerealiseerd worden door een 
vestigingsklimaat te realiseren 
dat ook aantrekkelijk is voor 
sectoren die gemiddeld meer 
mensen tewerkstellen zoals 
lichte industrie, dienstverlening 
aan bedrijven, zorg, administra-
tieve diensten,… een aantrekke-
lijke en groene publieke ruimte, 
een levendig straatbeeld, zullen 
ervoor zorgen dat ook kleine 
voorzieningen zoals kinderop-
vang, supermarkt en copyshop 
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Fig 68 tot 70: 3 strategieën voor 
duurzame economische ontwikke-
ling: almighty engines, circulaire 
economie, kwalitatieve werkmili-
eus.

Fig 71: Synthesediagram van de 
strategiën voor de verhaallijn 
“Werken in de vallei”.

moedigd worden. Er staan ech-
ter belangrijke investeringen 
op stapel en het zou zonde zijn 
om potentiele synergiën links te 
laten liggen. Het nieuwe zie-
kenhuis Jan Portaels naast het 
station van Vilvoorde kan een 
cluster worden rond gezond-
heidszorg, gaande van service-
flats tot bedrijven uit de medi-
sche of farmasector. Het RORO 
project kan een aanleiding vor-
men voor nieuwe activiteiten in 
de automotive-sector: van han-
del in onderdelen tot herstel-
lingen met expreslevering. De 
verhuis van MABRU-CEFL naar 
Schaarbeek Vorming kan een 
aanleiding zijn om de rol van 
deze bedrijven te herzien in de 
regionale voedselketen, door in-
novatieve vormen van landbouw 
aan te trekken, voedselover-
schotten onmiddellijk lokaal 
te verwerken en het organisch 
afval te zien als bron van ener-
gie. Aquiris pompt gezuiverd 
water in de Zenne en het slib 
wordt vandaag afgevoerd naar 
de Brusselse verbrandingsoven. 
Rond de waterzuiveringsinstal-
latie kan een energiecluster 
uitgebouwd worden, waar het 
slib opgewerkt wordt tot bio-
gas en gekoppeld wordt aan 
andere vormen van duurzame 
energieproductie (compostering 
van organisch afval, warmte uit 
afvalwater en bodem, CO2 op-
slag, fosfaten,…). In het gebied 
is voldoende diversiteit aanwe-
zig om meerdere sporen van 
economische ontwikkeling te 
bewandelen! 

IN Buda... 
Binnen de zone Buda zien we 
de eerder opgesomde trends in 
de kanaalzone bevestigd. Als 
denkoefening voor het verbeel-
den van het toekomstig werk-
landschap zoomen we in op 3 
soorten bedrijvigheid: de handel 
in tweedehandswagens, waste 2 
energy en een voedingscluster.  
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fig. 72: Situering van de bestaande 
bedrijvigheid.

We bekijken telkens de poten-
ties van de 3 strategiën voor 
duurzame economische ontwik-
keling: circulaire economie, 
vestigingsklimaat en almighty 
engines.     

TWEEDE-
HANDSWA-
GENS
Het project voor de RORO- 
terminal heeft als ambitie de 
vervoersstromen door Brussel 
te verminderen en de centrale 
kanaalzone te ontlasten door 
de autohandel te verplaatsen 
naar de voorhaven. Van hieruit 
worden de wagens per schip 
naar de haven van Antwerpen 
gebracht, waarna ze vertrekken 
naar voornamelijk oost-Afri-
kaanse bestemmingen. 
Voor de mobiliteit van Brus-
sel is dit een positief verhaal, 
maar in wezen is het versche-
pen van afgedankte voertuigen 
naar Afrika het verplaatsen van 
een milieuprobleem. Het kan 
dan ook interessant zijn om in 
de omgeving van de RORO een 
automotive cluster te ontwik-
kelen die breder inzet dan het 
verhandelen van voertuigen: 
ontmanteling en recyclage, han-
del in wisselstukken, 3d printen 
van onderdelen, ontwikkeling 
van auto-elektronica, opleiding 
en onderwijs of zelfs een pro-
ductie eenheid voor het bouwen 
van een Belgische elektrische 
wagen… De aanwezigheid van 
vele opslagplaatsen kan aan-
trekkelijk zijn voor startende 
innovatieve ondernemingen… 
Als locatie voor de RORO-
terminal heeft de haven van 
Brussel 6,5 ha tussen de Aquiris 
waterzuiveringsinstallatie en 
Ceres op het oog voor de 2000 
voertuigen die wekelijks naar 
Antwerpen vertrekken. Omdat 
het terrein erg smal is wordt 
hierdoor 800m dok opgeofferd. 
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Fig. 73: Vermoedelijke impact van 
de geplande grote projecten (BPost, 
UPlace, gevangenis Haren,…) op de 
bestaande bedrijvigheid, # jobs/ha, 
hoeveelheid vrachtverkeer. (BUUR 
+ IDEA consult, 2010)

Fig. 74: Aantal jobs per hectare, 
volgens tye bedrijvigheid. (BUUR + 
IDEA consult, 2010)

Fig. 75: Bedrijvigheid volgens 
NACE-code in de reconversiezone 
Vilvoorde – Machelen. (PVB, 2008)

Als alternatief stellen we voor 
om de RORO terminal op de lin-
keroever te ontwikkelen samen 
met BPOST. De locatie ligt voor 
de Budabrug en bovendien is 
er al een kaaimuur aanwezig 
die BPOST niet zal gebruiken. 
Het dak van BPOST kan ge-
bruikt worden als stockage voor 
voertuigen (5ha nodig, 10ha 
beschikbaar), de wagen kunnen 
via spiraalvormige hellingen 
naar het schip gereden worden. 
Overheadkosten zoals sane-
ring en beveiliging van de site 
kunnen gedeeld worden. Een 
win-win situatie voor beide be-
drijven en een voorbeeldproject 
van verdichting in de logistieke 
sector! 

AGROcluster
Heel wat stedelijke regio’s 
herdenken vandaag hun rol in 
het voedselsysteem. De meest 
boeiende voorbeelden kijken 
naar de volledige voedselketen 
en proberen rekening te houden 
met aspecten zoals gezondheid, 
sociale en economische ontwik-
keling en het verminderen van 
afvalstromen. Waarom verdient 
de voedingssector een plek 
op Buda en hoe moet dat eruit 
zien? Voedselproductie op een 
industrieterrein, hoe ziet dat 
eruit? 
Een belangrijke reden om ruim-
te te creëren voor de voedings-
sector in Buda is MABRU, de 
Brusselse vroegmarkt die rond 
2023 zal verhuizen naar een 
nieuwe locatie op Schaarbeek 
Vorming. Er worden dagelijks 
enorme hoeveelheden groen-
ten, fruit, vlees, en vis, dranken, 
kaas en bloemen verkocht door 
meer dan 100 producenten 
en groothandelaars aan ruim 
17.000 bezoekers per maand. 
De aanvoer is deels lokaal, 
deels internationaal en komt in 
de toekomst mogelijk ook bin-
nen via het spoor. De aanwezig-
heid van deze “food hub” biedt 
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heel wat mogelijkheden voor de 
voedingssector: minder trans-
portkosten, grote afzetmarkt in 
de buurt, snelle verwerking van 
de verse producten, opleiding 
en kennisbank, sociale functie 
van overschotten,…
Maar Buda kan ook geschikt 
zijn voor innovatieve vormen 
van stadslandbouw. Er is een 
groeiende groep mensen die 
het belangrijk vindt om lokale 
voeding te consumeren.  We 
kiezen de vallei van de Hol-
lebeek en de Ganzeweidebeek 
als laboratorium voor ontwer-
pend onderzoek… vanaf de bron 
in Haren (de heimat van het 
witloof) langs de sporen van het 
vormingsstation: kleinschalige 
percelen voor vergeten groen-
ten; ecologisch, ambachtelijk 
en arbeidsintensief; het witloof-
museum en een plukboerderij. 
Stroomafwaarts, langs de Dob-
belenbergstraat: een wetland 
met beplanting voor de buffe-
ring en  zuivering van regenwa-
ter, drijvende moestuinen langs 
een GEN-station op de Dobbe-
lenberg (zie voorstel p74). Aan 
de monding, bij de waterzuive-
ringsinstallatie: niet grondge-
bonden high-tech landbouw: 
hydroponie in glazen kassen op 
de voormalige Shell-site, met 
aanvoer van gezuiverde water 
van Aquiris en de recuperatie 
van CO2 overschotten van de 
aanpalende industrie voor het 
stimuleren van de plantengroei. 

Waste-
2-energy
In Buda zijn al een aantal 
bedrijven aanwezig die actief 
zijn in de sector van recyclage 
en energie. Tot op de dag van 
vandaag blijft de wegwerp-
economie echter dominant. Het 
beperken van de afvalproductie 
is de eerste bezorgdheid, zodat 
energie alleen gewonnen wordt 
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Fig 76: Clustering van de automo-
tive-sector rond de RORO-terminal.

Fig 77: Suggesdtie voor circulaire 
processen in de automotive sector.

Fig 78: De agrocluster verzamelt 
verschillende vormen van voe-
dingsproductie en -distributie, in 
een afwisseld landschap van bosjes 
en natte zones. 

Fig 79: Suggesties voor circulaire 
processen in de voedingssector.

Fig 80: Huwelijksfeest op het dak 
van Grange Rooftop Farm in Brook-
lyn NY.
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uit materialen die niet meer 
gerecycleerd kunnen worden.  
Buda is gelegen is in de oksels 
van metropolitane ontsluitin-
gen en de logistieke sector is er 
sterk vertegenwoordigd. Het is 
daarom een interessante locatie 
voor de uitwisseling van materi-
aalstromen. Het herstellen van 
apparaten, het leveren van wis-
selstukken, de demontage en 
recyclage van oude toestellen: 
het zijn allemaal vormen van 
toegevoegde waarde logistiek. 
Voor het winnen van energie 
uit materialen die niet meer 
gerecycleerd kunnen worden 
zien we ondermeer volgende 
kansen liggen: De productie van 
methaan en waterstof (voor de 
productie van elektriciteit) uit 
anaerobe vergisting van afval-
water, het winnen van fosfaten 
uit slib van de waterzuivering, 
compostering van organisch 
materiaal (groenafval, afval 
van MABRU), de productie van 
energiegewassen gecombineerd 
met fitoremediatie, het combi-
neren van koude-warmteopslag 
met het remediëren van ver-
ontreinigd grondwater, CO2 uit 
productieprocessen om de groei 
van kasplanten te versnellen. 
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Fig 80: de W2E-clusters (waste-
2-energy). zie legende p 52.

Fig 81: Suggesties voor circulaire 
processen in de energiesector.

Fig 82: Collage van een hub voor 
duurzame energieproductie rond 
Aquiris.

Fig 83: Koppeling van bodemre-
mediatie en warmte-koude opslag.
Bron: Royal Haskoning.
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AXONOMETRIe
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Fig 84: “ROROPOST”: voorstel voor 
dubbel ruimtegebruik, de par-
king voor de RORO op het dak van 
BPOST. 

Fig 85: “Agrocluster”: hightech 
kassengebied, gebruik makend 
restenergie uit industriële proces-
sen (warmte, water, CO2, biogas,...) 

Fig 86: “Woluwelaan”: stedelijke 
boulevard, meer jobs per ha rond 
OV-haltes en een aangepast werk-
landschap. 
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Sleutelen aan het netwerk

Nieuwe bestemmingen

3 Strategiëen voor een bereikbare vallei

In Buda: Het verknopen van personenverkeer 
het groeperen van vracht, NoCar  

DE VALLEI IN DE 
METROPOOL 
DE VALLEI IN DE 
METROPOOL
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Fig 87: De voordelen van alterna-
tieve vervoerswijzen: vrachtwagen 
/ trein / schip

Sleutelen 
aan het net-
werk
De Noordrand ligt in het hart 
van Europa en de kanaalzone is 
het kruispunt van talrijke slag-
aders waardoor het een gebied 
is met een hoog aantal structu-
rele files op de hoofdwegen. De 
wijze waarop mobiliteit geor-
ganiseerd werd heeft steeds 
een grote impact gehad op het 
reilen en zeilen in het studie-
gebied. Sinds de 16e eeuw was 
het kanaal een belangrijke as 
voor transport van goederen en 
vrije tijdsvaart. De echte indus-
trialisering van de vallei kwam 
samen met de spoorwegen op 
gang vanaf het einde van de 19e 
eeuw. De luchthaven bracht 
een nieuwe omwenteling en ten 
slotte zorgde de suburbanise-
ring voor het steeds aantrekke-
lijker worden van het wegtrans-
port. 

Bijna alle actoren in het gebied 
noemen het oplossen van de 
mobiliteit de sleutel tot de eco-
nomische ontwikkeling van het 
gebied. We stellen vast dat er 
al verschillende investeringen 
gepland zijn. De capaciteit en de 
doorstroming van de R0 worden 
verhoogd met parallelbanen, 
afrit 5 wordt opgeschoven. De 
doorstroming op de R22 wordt 
verhoogd met talrijke kunst-
werken (tunnels, voetgangers-
bruggen,…). De Lijn wil met het 
Brabantnet meer mensen uit de 
auto te halen, met ondermeer 
een tangentiële tram of express 
buslijn  van de Zaventem naar 
Jette via het station van Vilvoor-
de. Het GEN-net heeft dezelfde 
ambitie met een netwerk van 
voorstadstreinen op de bestaan-
de spoorbeddingen van Infrabel. 
De haven wil op Schaarbeek 
Vorming een grote multimodale 
terminal realiseren, die weg, 

spoor en water koppelt om on-
dermeer de nieuwe Brusselse 
vroegmarkt Mabru te bevoor-
raden. En ook voor de fietsers 
worden inspanningen gedaan, 
met nieuwe fietsverbindingen 
langs het kanaal. 

Toch stellen we vast dat de 
inspanningen vooral gericht zijn 
op het verbeteren van de door-
stroming doorheen het gebied, 
dat er weinig visie bestaat over 
de lokale ontsluiting: veel trein-
sporen maar geen uitbreiding 
van het aantal haltes, de Wolu-
welaan wordt meer stadssnel-
weg dan stedelijke boulevard. 
We zien op de linkeroever geen 
investeringen gepland in het OV, 
alhoewel de stad Brussel er de 
laatste jaren een enorme stads-
uitbreiding gerealiseerd heeft 
en de bedrijventerreinen mager 
bediend worden. Tot slot stellen 
we vast dat investeringen in OV 
de markt volgen en dus amper 
een instrument zijn om de ruim-
telijke ontwikkeling van het ge-
bied te sturen. Getuige daarvan 
de jarenlange onderhandelingen 
over de GEN halte Kerklaan die 
gekoppeld wordt aan de reali-
satie van een megashopping te 
Machelen. 
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Fig. 88 – 93: Fotoreeks december 2014: R22, viaduct HSL, Dobbelenbergs-
traat, viaduct R0, “Bar Final” in de Dobbelenbergstraat en de Budasteenweg 
vanaf  een treintalud.

Fig. 94: Afscheidsrit tram richting Vilvoorde centrum, hier langs de Renault-
fabrieken. 

Nieuwe be-
stemmingen
Welke projecten kunnen we de 
volgende jaren verwachten? Op 
korte termijn verschijnen het 
KMO-park Brightpark naast 
Makro te Machelen, BPost op de 
Carcoke-site, de RORO-terminal  
naast de Budabrug en vermoe-
delijk een megashopping langs 
de Woluwlaan. Stuk voor stuk 
projecten die heel wat vracht- 
en personenvervoer zullen 
genereren. Voorbij 2020 zien 
we de omvorming van Schaar-
beek Vorming tot bedrijventer-
rein voor ondermeer MaBru en 
CEFL, een ziekenhuis en zorg-
cluster op de CAT-site te Vil-
voorde, een nieuwe woonwijk op 
de huidige MaBru terreinen en 
een gemengd stedelijk project 
langs de Kerklaan te Machelen. 
In de reconversiezone zullen 
ongetwijfeld nog veel meer 
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projecten verschijnen, waarvan 
te verwachten is dat deze in de 
sfeer van de KMO, recyclage & 
energie of logistiek te situeren 
zijn. 

In het “Strategisch Plan voor 
het goederenvervoer Brussel” 
(2014) wordt een stijging van 
80% van de goederenstromen 
verwacht tegen 2050. Vracht-
wagens nemen vandaag 15% 
van de wegcapaciteit in en zijn 
verantwoordelijk voor 30% van 
de uitstoot van broeikasgassen 
veroorzaakt door het vervoer. 
Indien we de bedrijven in de 
Vallei een ernstige kans willen 
geven dan moeten we vandaag 
starten met de uitbouw van een 
performant stedelijk distribu-
tiesysteem, waarin een balans 
wordt gezicht tussen bereik-
baarheid en leefbaarheid. De 
aanwezigheid van verschillende 
multimodale platformen vormt 
alvast een goed uitgangspunt. 
Op het vlak van personenver-
voer schuilt in het spoornet-
werk nog heel wat potentiëel: 
vanaf Buda 15 min sporen naar 
Brussel centraal, 16 min naar 
Mechelen, 20 min naar de VUB/
ULB te Etterbeek. Extra hal-
tes, een hogere frequentie en 
aantrekkelijke stationsomgevin-
gen kunnen met deze reistijden 
nog heel wat bedrijven over de 
schreef trekken om zich hier te 
vestigen… En voor de linkeroe-
ver willen we dromen van een 
alternatief transportmiddel dat 
Neder-Over-Heembeek uit zijn 
isolement haalt: een kabelbaan 
vanaf het station van Vilvoorde, 
over het kanaal en de vele spo-
ren heen. 
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Fig. 95: De hoeveelheid binnenko-
mend verkeer op de hoofdwegen, 
opgesplitst volgens type voertuig. 
(Brussel Mobiliteit, 2011)

Fig. 96: Hoeveelheid vrachtvervoer 
op de hoofdwegen, in beide richtin-
gen (naar Brussel links, uit Brussel 
rechts) in miljoen ton (VIL, 2008)
 
Fig. 97: Rail netwerk in de metro-
politane regio (GEN + Brabantnet).

Fig. 98: Modellen voor stedelijke 
distributie in het Brussels Gewest. 
(Brussel Mobiliteit, 2014)

Fig. 99: geplande werken op de R0 
en de R22 (AWV, 2008).

We stellen vast 
dat investerin-
gen in OV de 
markt volgen 
en dus amper 
een instru-
ment zijn om de 
ruimtelijke ont-
wikkeling van 
het gebied te 
sturen.
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Fig. 100: Actuele toestand van het 
vervoersnetwerk in de kanaalzone. 
De linkeroever wordt gekenmerkt 
door een rasterstructuur op de 
helling; de rechteroever is een 
clustering van pockets tussen de 
spoorwegtaluds (zwarte vlakken).

Fig 101: Ruimteclaims van mobili-
teit.

Fig 102: transport van kleine pak-
ketten over het water (DHL / UPS, 
Venetië).
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3 strategieën 
voor een be-
reikbare val-
lei
Het verknopen van personen-
verkeer: trein, tram, fiets.
Door de verwachte investerin-
gen in het GEN en het Brabant-
net wordt een belangrijke stap 
gezet in de modal shift op de 
rechteroever. We zijn van me-
ning dat een extra halte in het 
GEN ter hoogte van Dobbelen-
berg  van belang is om ook in de 
zuidzijde van Buda goed te ont-
sluiten. Op de linkeroever kan 
de ontsluiting verbeterd worden 
door een hoogfrequente OV-ver-
binding tussen het station van 
Vilvoorde en de trams op de Van 
Praetlaan. De vallei is geen cen-
trumstedelijk gebied, maar rond 
de GEN-haltes versterkt een 
verkeersluwe aanleg de attrac-
tiviteit van het OV en de kwaliteit 
van de publieke ruimte. Om de 
diffuse stad verder te ontsluiten 
stellen we een raster voor van 
fietspaden. Extra fietsverbindin-
gen haaks op het kanaal zijn on-
ontbeerlijk: station Kerklaan op 
de as Driefonteinen – Floordam-
bos; station Dobbelenberg op de 
as militair hospitaal – Diegem; 
metro Bordet op het uiteinde 
van de as Meudon Cruisetermi-
nal – Schaarbeek Vorming. 

Het groeperen van vracht.
Het vrachtverkeer zou tegen 
2050 stijgen met 80%. Willen 
we de vallei niet verder verstik-
ken in verkeer en fijn stof dan 
moeten we het goederenver-
keer anders organiseren. In 
de vallei bevinden zich 3 grote 
multimodale knopen die kunnen 
functioneren als poorten voor 
stedelijke distributie: Cargovil 
(schip, vrachtwagen), Brucargo 
(vliegtuig, vrachtwagen, tram) 
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Fig 103: Verknopen van het perso-
nenvervoer.

Fig 104: Bundelen van het vracht-
verkeer.

Fig 105: “NoCar”als normatief ka-
der voor mobiliteitsontwikkeling

Fig 106: De vallei in de metropool: 
synthesediagram.

en het multimodale platform 
Schaarbeek Vorming (schip, 
(inter)nationaal spoor). Samen-
werking ipv concurrentie moet 
leiden tot een performant me-
tropolitaans distributiesysteem. 
Op buurtniveau kan de distri-
butie georganiseerd worden via 
kleine Last Mile-depots met een 
perimeter voor beperkt vracht-
verkeer. Deze depots kunnen 
zich al dan niet specialiseren 
in een specifieke sector (vb. 
farma, automotive, bouwma-
terialen) of een oplossing zijn 
voor de leveringsproblemen 
in dichte stadswijken. De Last 
Mile-depots worden zoveel mo-
gelijk verbonden met duurzame 
transportinfrastructuur: fiets-
paden, GEN, tram, water. 

NoCar.
Willen we het NoCar-scenario 
(Studio 014) waar maken, dan 
is ook een mentaliteitsverande-
ring essentieel. Als uitgangs-
punt lijkt het noodzakelijk om 
alternatieve vervoersvormen 
te stimuleren via een andere 

vorm van verkeersbelasting. Zo 
heeft de Londense “congestion 
charge” een grote impact gehad 
de belevering van de metropool. 
Ten tweede moet ook gezocht 
worden naar alternatieve 
vervoersvormen die rendabel 
kunnen zijn in buitenstedelijke 
gebieden. Langs het kanaal 
kunnen waterbussen ingezet 
worden voor het personen- en 
vrachtvervoer van en naar de 
centra. Bruggen integreren in 
een verstedelijkt weefsel kost 
veel ruimte, voor licht verkeer 
kan een electroveerpont of een 
zweefveer (vb onder het viaduct 
van de RO) een lichte oplossing 
zijn. Kabelbanen kunnen veel 
personen vervoeren tegen een 
lagere kost dan een tram- of 
metrolijn. Trams worden van-
daag enkel gebruikt voor perso-
nenvervoer, maar vrachttrams 
kunnen tijdens de daluren een 
belangrijke rol spelen bij de be-
voorrading van Last Mile depots. 
Cargo zeppelins zijn uiterst 
geschikt voor het vervoeren van 
grote stukken (vb geprefabri-
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ceerde constructieonderdelen) 
en hebben geen infrastructuur 
nodig om te landen. En tot slot 
volstaat een stevig paar kuiten 
voor het aandrijven van een 
cargofiets, die samen met elek-
trische bestelwagens vandaag 
al hun opgang maken in de 
stadscentra. 

in Buda 
Ontsluiting via de weg. 
Buda ligt in de schaduw van 
het viaduct van Vilvoorde. Op 
de rechteroever, ten zuiden van 
het viaduct ligt het territorium 
opgesloten tussen de taluds van 
de spoorlijnen en het rangeer-
station. Het wegensysteem 
functioneert er als een ladder: 
de grote verkeersassen lopen 
parallel met het kanaal (R22, 
N1), haaks daarop liggen een 
aantal verbindingswegen. Door 
de geplande aansluiting van de 
E19/R0 op de R22 wenst men op 
de Woluwelaan de doorstroming 
te verhogen (tunnels, voetgan-
gersbruggen). De Luchthaven-
laan (N211) is de belangrijkste 
dwarsverbinding met een oprit 
naar de E19. De Budasteen-
weg werd geprofileerd als een 
belangrijke ontsluiting voor 
vrachtwagens. De Kerklaan zal 
opnieuw worden aangelegd als 
een verkeersluwe weg met veel 
ruimte voor fietsers en voetgan-
gers. In de piekuren slibben de 
hoofwegen dicht rond de drukke 
kruispunten. In de overige 
straten is af en toe plaatselijke 
hinder omdat vrachtwagens de 
straat gebruiken om te ma-
noeuvreren. 
fietsen.
Op de wegen die recentelijk een 
make-over kregen worden fiet-
sers redelijk bediend. In de rest 
van het gebied is de kwaliteit 
van de fietsinfrastructuur erg 
wisselvallig. Langs het kanaal is 
een doorlopend fietspad op de 
linkeroever. Op de rechteroever 
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Fig 107: Mobiliteit in Buda: staat 
van bevinding.

Fig 108: Het netwerk voor traag 
verkeer verbinden over het kanaal 
heen. Fietsbruggen als landmarks 
creëeren herkenbare plekken. 

Fig 109: Voorstel voor e nieuwe 
Meudonbrug, balkon op de haven.

is het vanaf de Sluisstraat aan-
genaam fietsen langs de Zenne. 
Openbaar vervoer. 
De zone rond het station van 
Vilvoorde wordt uitstekend 
bediend, van daaruit vertrekken 
bussen van de Lijn en Mivb rich-
ting Brussel met haltes langs de 
Schaarbeeklei en de Vilvoordel-
aan. Richting NOH vertrekt van 
hieruit één buslijn (47) die ook 
de industriezones bedient, maar 
omdat de bus tot in het centrum 
van Brussel rijdt heeft deze veel 
last van vertragingen. Indien 
de plannen van het GEN en 
Brabantnet uitgevoerd worden 
zal de bereikbaarheid van de 
rechteroever er sterk op voor-
uitgaan met een extra treinhalte 
aan de Kerklaan en de tram of 
busbaan langs de Woluwelaan. 
Op de linkeroever zijn er geen 
plannen voor uitbreiding van het 
netwerk. 
Te voet. 
De publieke ruimte laat een 
verwaarloosde indruk na, voet-
paden ontbreken meestal. Er 
is weinig groen en de talrijke 
bermen worden niet of nauwe-
lijks onderhouden. Overal zien 
we sluikstorten, bewoners en 
ondernemers sluiten zich af van 
de straat met muren en hekken. 
Op straat is geen ziel te bespeu-
ren… 

het verkno-
pen van per-
sonenver-
keer 
Naast de geplande opening van 
de GEN-halte Kerklaan op de 
lijn Brussel – Antwerpen stellen 
we een GEN-halte voor op lijn 26 
Schaarbeek – Halle ter hoogte 
van de Dobbelenberg waardoor 
Buda bredere ontwikkelings-
kansen krijgt. De omgeving 
van beide haltes verdient een 
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Fig 111: Station te Dronten (NL), 
een voorbeeld van een autovrije 
stationsbuurt in een peri-urbane 
context. 

Fig 110: Duurzame mobiliteit in 
de diffuse stad: verknopen van 
hoogwaardig OV met performant 
fietsnetwerk.

verkeersluwe aanleg. Haaks 
op de vallei kruisen twee fiets-
verbindingen de GEN haltes: 
de geplande as Driefonteinen 
– Floordambos via de Kerklaan 
en een verbinding Begijnbosdal-
Beaulieu via de Budabrug en de 
GEN-halte Dobbelenberg. Langs 
de Woluwelaan stellen we voor 
om een tweerichtingsfietspad 
en voetpad aan te leggen aan de 
zijde van de reconversiezone, 
waardoor deze straatzijde een 
stedelijke gevel kan krijgen met 
toegangen voor voetgangers. Op 
de Schaarbeeklei kan het fiets-
pad als een “rambla” aangelegd 
worden op de voormalige tram-
bedding. Op de linkeroever stel-
len we deelfietsen (Villo) voor 
bij de tramhaltes op de Woluwe-
laan, Op de rechteroever bij de 
haltes Benelux en Ransbeek. 

Het groe-
peren van 
vracht
Buda is strategisch gelegen tus-
sen de drie multimodale logis-
tieke poorten Schaarbeek Vor-
ming, Brucargo en Cargovil, een 
uitzonderlijke kans voor de uit-
bouw van een innovatief distri-
butiemodel. We stellen voor om 
in Buda 2 ontsluitingsprincipes 
te installeren: NOtruck-zones 
en YEStruck-lussen. YEStruck-
circuits zijn in principe klas-
sieke straten, geoptimaliseerd 
voor zwaar vrachtverkeer. 
NOtruck-zones zijn verkeers-
luw en verboden voor vracht-
verkeer. De belevering in deze 
zone gebeurt via een depot met 
loskaaien gekoppeld aan wa-
ter, tram, trein of vrachtwagen. 
De interne belevering gebeurt 
enkel met lichte voertuigen. De 
NoTruck-zones zijn vooral ge-
schikt voor kleinere bedrijven of 
kantoorachtigen  die mikken op 
snelle levering in de stedelijke 
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Fig 112: twee ontsluitingsprincipes 
voor Buda.

Fig 113: Bedrijvenzone Flightforum 
Eindhoven als referentie: links 
YEStruck-circuit, rechts NOtruck-
zone.

regio. Mits flankerende maat-
regelen zoals een “congestion 
charge” wordt het vestigingskli-
maat van zo’n zone ook fiscaal 
aantrekkelijk gemaakt. Door 
het beperken van zwaar verkeer 
is er meer ruimte voor water, 
groen en kleine voorzieningen… 
goed nieuws voor de “Bar Final” 
en de woningen langs de Dob-
belenbergstraat! Daarnaast kan 
de lokale distributie er verbete-
ren, omdat grote vrachtwagens 
op een vaste, goed uitgeruste 
plaats kunnen leveren aan ver-
schillende bedrijven.

NoCar
In bovenstaande strategieën 
worden mogelijkheden be-
schreven om de congestie op 
de wegen te verminderen en de 
leefbaarheid van de omgeving 
te verbeteren. Willen we nog 
een stap dichter bij het NoCar-
idee, dan moeten alternatieve 
vervoersvormen gestimuleerd 
worden die ook binnen de 
peri-urbane context haalbaar 
zijn. In het geval een megas-
hopping gerealiseerd wordt 
in de reconversiezone kan de 
enorme stroom bezoekers via 
een kabelbaan vanaf het station 
van Vilvoorde een goed alter-
natief zijn voor de privéwagen. 
Deze strategie werd ondermeer 
succesvol toegepast voor de 
Millenium dome in de Londonse 
Docklands. Het verlengen van 
de kabelbaan naar het Begijn-
bosdal aan de linkeroever van 
het Kanaal kan van dit verbor-
gen maar subliem landschap 
opnieuw een publiekstrekker 
maken. Een waterbus tussen 
Brussel Stad en Vilvoorde kan 
heel wat pendelaars op een 
vlotte manier op hun bestem-
ming krijgen. Een cargotram op 
de tangentiële tramlijn langs de 
Woluwelaan verbindt Buda met 
het volledige OV-net in de regio. 
En langs spoorlijn 27a is het 
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Fig 115-116: Kabelbaan naar de 
Milenium dome, London.

Fig 117: Vergelijkende tabel van 
diverse vormen van OV ten opzichte 
van een kabelbaan.

Fig 118: Aangenaam toeven in Buda 
op zondagmiddag.

Fig 114: NoCar in Buda: suggesties 
voor alternatieve vervoersvormen.

ook mogelijk een klein goede-
renstation te bouwen, waarmee 
Buda rechtstreeks verbonden 
kan worden met de haven van 
Antwerpen. Nog vele andere 
mogelijkheden die nog niet on-
derzocht zijn!
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COMPARATIVE TABLE: CABLE PROPELLED TRANSIT (CPT) VS OTHER TRANSIT MODES
cost (excl rolling stock) capacity (p/h) total distance rope span (m) grip carriages vehicle capacity speed (m/s) freight/passenger e.g.

Bus (BRT) 5-15 mill €/km 500-2500 4000-14000 105 (18m)-150 (24m) 3-6 Curitiba

Tram (LRT) 15-40 mill €/km 500-5000 3000-15000 200 (30m)-350 (45m) 12-40 Bordeaux

Light metro 70-100 mill €/km 4000-10000 6000-20000 150-300 25-45 Lille

Heavy metro (HRT) 130-250 mill €/km 8000- 8000-indef 300-1500 30-50 Bilbao

Funicular 15-40 mill €/km 500-8000 100-5000 1-2 50-500 3-14 Barcelona

AirTram 10-30 mill €/km 300-2000 up to 1500 fixed-grip 1-2/strand 6-200 4-12 both RIT New York

AirMetro (multicable) 20-40 mill €/km 800-6000 up to 1000 detachable 100/strand 20-40 7 pass Caracas

MDG (monocable) 5-20 mill €/km 2000-3000 up to 1000 detachable 100/strand 4-16 6 pass London

Pulsed Gondola 250-600 up to 1000 fixed-grip 4-15 5-7 pass Istambul

Gondola lift (2S) 10-20 mill €/km 500-2000 up to 5000 detachable 6-15 7 pass Bolzano

Gondola lift (3S) 10-40 mill €/km 1400-5000 up to 3500 detachable up to 35 8 pass Koblenz

117

118



078

AXONOMETRIe
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Fig 119: Dobbelenberg: een nieuwe 
GEN-halte op L26 die Schaarbeek 
met Etterbeek (ULB/VUB) verbindt 
heeft de potentie een knoopunt te 
worden waar kennis en productie 
kunnen samenkomen in een decor 
van waterland en moestuinen. 

Fig 120: “Lamilo”: een last mile de-
pot in de oksels van de spoorinfra-
structuur profiteert zowel van de 
nabijheid van multimodale distri-
butiecentra (Brucargo, Schaarbeek 
Vorming) als van de variëteit qua 
mogelijkheden om op metropoli-
taan niveau te leveren (tram, boot, 
trein, bakfiets)

Fig 121: “Cable cars and wetlands”: 
zweven over asfalt, sporen en 
waterlandschappen, waar entomo-
logen de mooiste vlinders bestu-
deren. 

121

120



080



081

Nieuwe doorsnedes

Het geval Buda: axonometriën

Instrumenten

DE VALL                            DE GEDEELDE VALLEI 
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het valleisysteem
Blauwgroen raster
Regie van de ondergrond
Placemaking
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werken in de vallei
Circulaire economie
Kwalitatieve werkmilieus
Almighty engines
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de vallei in de metropool
Het verknopen van personenvervoer
Het groeperen van vracht
NoCar
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INSTRUMEN-
TEN
We kozen ervoor om in te 
zoomen op Buda omwille van 
haar strategische positie in de 
metropolitane regio: vlakbij 
de lucht- en zeehaven, interna-
tionale verkeersslagaders en 
doorkruist door 3 spoorlijnen. 
Valt er op deze plek niet meer te 
doen dan haar huidige achter-
tuin-imago doet vermoeden? 
Na een aantal gesprekken met 
actoren uit het gebied kwamen 
we te weten dat de schijnbare 
inertie te maken heeft met 
verschillende factoren. Veel 
grondeigenaren stellen her-
ontwikkeling van hun terreinen 
uit omwille van de onzekerheid 
over het al dan niet doorgaan 
van geplande grote ontwikkelin-
gen in het gebied. Net omwille 
van de veelbelovende toekomst 
worden de grondprijzen opge-
pompt en viert speculatie hoog-
tij. Anderen zitten opgescheept 
met een verontreinigd terrein 
en zijn op zoek naar mogelijke 
oplossingen. 

We leerden ook dat de Woluwel-
aan door ontwikkelaars gezien 
wordt als een aantrekkelijke 
locatie omwille van de hoge visi-
biliteit. De grondprijzen zijn er 
navenant. Dat zorgde ervoor dat 
een deel van de ontwikkelaars 
uitweken naar de goedkopere 
locaties gelegen in de tweede 
lijn en ook hier hun plannen 
uitstellen tot er meer zeker-
heid is over de toekomst van de  
reconversiezone. En zo tikt de 
tijd voorbij…

Hoe valt er te ontsnappen aan 
deze impasse? Intuïtief lijkt 
TDR (transfer of development 
rights) een interessante optie 
te zijn. Ontwikkelingsrechten 
worden overgeheveld van het 
ene naar het andere perceel, 
wat bijdraagt aan de clustering 

van stedelijke ontwikkeling op 
specifieke sites. TDR helpt de 
ontwikkelingen te realiseren 
waar ze gewenst zijn, terwijl 
andere terreinen onbebouwd 
kunnen blijven zonder dat het 
nodig is om de eigenaars daar-
voor te compenseren. Ontwik-
kelingsrechten kunnen bijvoor-
beeld geconcentreerd worden 
langs de Woluwelaan, terwijl in 
de tweede lijn meer ruimte be-
houden kan worden voor open 
ruimte en minder commerciële 
ontwikkelingen. 

Maar TDR is slechts één van de 
vele LVC-instrumenten (Land 
Value Capture tools) die ge-
bruikt kunnen worden om de 
overheidsinvesteringen in een 
gebied te recupereren of om 
stadsontwikkeling zelfbedrui-
pend te maken. In essentie is 
LVC een soort overheidsfinan-
ciering die de meerwaarde van 
openbare nutsvoorzieningen 
geheel of gedeeltelijk recupe-
reert van de grondeigenaars. 
Publieke investeringen zoals 
wegenis, OV en rioleringen kun-
nen de grondprijzen in de buurt 
doen stijgen en een onevenredig 
profijt opleveren voor de aanpa-
lende grondeigenaren. 
Andere LVC-instrumenten zijn 
bijvoorbeeld:

• “Land Value Tax” (LVT), een 
belasting op de grondwaarde.
•“ Tax-increment financing” 
(TIF), gelijkaardig aan “Busi-
ness improvement districts” 
(BID) een belasting op nieuwe 
projectontwikkelingen die terug 
geïnvesteerd wordt in de wijk 
waarin het project werd gerea-
liseerd (vb. Pearl District, Port-
land USA).
• “Betterment Charges”, een 
extra belasting voor grondeige-
naren die buitenproportioneel 
profiteren van publieke investe-
ringen.
• “Perequazione” of vereve-
ning, een financiële herverde-
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Fig 122- 123: Tradable develop-
ment rights - TDR. Het overhevelen 
van ontwikkelingsrechten naar de 
Woluwelaan of naar de stationsom-
gevingen.

ling waarbij de winst op het 
ene deelproject gebruikt wordt 
ter bekostiging van een ander 
deelproject (vaak met een maat-
schappelijke doel).
• “Density Credit Program”, 
waarbij een ontwikkelaar de 
dichtheid op een terrein mag 
verhogen op voorwaarde dat 
een waardevol gebouw of land-
schap op de site gerenoveerd of 
beschermd wordt.
• “Land readjustment”: ver-
schillende gronden worden 
samengevoegd en de eigenaars 
ontvangen na ontwikkeling een 
proportioneel aandeel. Een 
percentage van de grond wordt 
verkocht om de ontwikkeling te 
bekostigen en om collectieve 
voorzieningen te financieren. 
• Publiek Private Samenwer-
kingen (PPS)  is een samen-
werkingsverband waarin de 
publieke en de private sector 
gezamenlijk een project realise-
ren om meerwaarde te realise-
ren, die financieel, maatschap-
pelijk of operationeel kan zijn. 

Uiteraard is het toepassen van 
deze instrumenten niet voldoen-
de om een nieuwe ontwikke-
lingsdynamiek te installeren in 
deze zone. Het organiseren van 
de  betrokkenheid van lokale 
actoren en stakeholders is even 
belangrijk. Hoe breder deze 
groep en hoe hoger hun betrok-
kenheid, hoe groter de kans op 
een succesvolle ontwikkeling. 
Dit werd uitvoerig aangetoond 
bij de ontwikkeling van het 
Emscher Park (IBA) in Duits-
land of de London Docklands 
(Development Corporation). In 
de kanaalzone, op de grens van 
2 gewesten, kan de oprichting 
van een grensoverschrijdend 
agentschap een belangrijke stap 
zijn om de voor- en nadelen van 
verschillende ontwikkelings-
methodes te onderzoeken en de 
juridische kaders op elkaar af te 
stemmen. 
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Fig 124: De R22 als stedelijke bou-
levard, collage. Minder auto’s maar 
evenveel passanten door een per-
formante tramverbinding tussen de 
luchthaven en de Heizel. 

Fig 125: Mogelijke ontwikkeling 
van vastgoed langs de Woluwelaan 
met adres voor voetgangers aan 
de voorkant en toegang voor auto’s 
via de lokale straten aan de achter-
zijde. 

Fig 126: Doorsnede over de Wolu-
welaan. Links bestaande toestand, 
rechts voorstel met trambaan, 
blauwgroen raster voor opvang 
van het regenwater en fietspad / 
voetpad aan de zijde van de recon-
versiezone.

Fig 127-128: Van een uniform 
landschap van logistieke dozen 
naar een verdichtingsstrategie met 
diverse werklandschappen in de 
mazen van een blauwgroen raster.
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brengen; het doel en de noodza-
kelijke fasering van de investe-
ringen (massaal in één keer of 
kleine schijven die progressief 
worden vrijgegeven, en alle tus-
senvarianten); het bepalen van 
de actoren die de ontwikkeling 
tot stand zullen brengen. …Hoe 
meer instrumenten verkend 
worden, hoe beter de ontwik-
keling gestuurd kan worden en 
mogelijke valkuilen vermeden 
worden. 

Ook de betrokkenheid van de 
verschillende nutsbedrijven 
(vb uit de watersector) kan de 
duurzaamheid van hun werking 
verhogen. OV bedrijven kunnen 
zich engageren in de ontwikke-
lingen rond de haltes, zowel in 
termen van vastgoedprojecten 
als in het maximaliseren van de 
multimodaliteit. 

De kanaalzone wordt in zowel 
Vlaanderen als Brussel gezien 
als een as voor reconversie en 
ontwikkeling. Vilvoorde trekt de 
kaart van residentiële ontwikke-
ling, Brussel kiest eerder voor 
het versterken van de economie 
en de haven. Buda ligt op de 
grens van de twee regio’s en zit 
momenteel wat tussen schip en 
wal. Het gebied zou ongetwijfeld 
baat hebben bij een speciaal 
ontwikkelingsstatuut zoals een 
“Urban Enterprise Zone” (UEZ), 
gezamenlijk bestuurd door de 
twee regio’s. Hiermee kan de 
markt gestimuleerd worden om 
te investeren door bijvoorbeeld 
snelle vergunningsprocedures, 
een specifiek stedenbouwkun-
dig kader, hoogwaardig OV, aan-
gepaste regelgeving, bijzondere 
nutsvoorzieningen. Een goed 
voorbeeld van de toepassing van 
zo’n speciaal ontwikkelingsta-
tuut zijn de Londonse “opportu-
nity areas”: de herontwikkeling 
van brownfields werd er gesti-
muleerd door het verbeteren 
van de bereikbaarheid via het 
OV. 

Stadsontwikkeling en –vernieu-
wing moet steeds diverse, soms 
zelfs contradictorische belan-
gen samenbrengen. Om tot 
een sterk plan te komen moet 
er moet onderhandeld worden 
over de verschillende visies van 
actoren en stakeholders. De 
gesprekken moeten onder meer 
gaan over de menselijke en fi-
nanciële middelen die nodig zijn 
om de ontwikkeling tot stand te 
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Workshops 2: spelkaarten 

Workshop 3: International benchmarking 

Bronvermeldingen

Dankwoord

DE VALLEI BIJLAGEN 



098

In
fi

lt
ra

ti
eb

ek
ke

ns
 e

n 
w

ad
i’s

B
as

si
ns

 d
’in

fil
tr

at
io

n 
et

 r
ig

ol
es

W
at

er
 o

og
st

en
Ex

pl
oi

ta
tio

n 
co

m
m

er
ci

al
e 

de
 l’

ea
u 

de
 p

lu
ie

 
B

uf
fe

rz
on

es
Zo

ne
s 

ta
m

po
n 

vé
gé

ta
le

s
Ec

ol
og

is
ch

e 
ne

tw
er

ke
n 

ve
rb

in
de

n
Co

nn
ec

te
r 

le
 m

ai
ll

ag
e 

ve
rt

 

P
ar

co
du

ct
 M

eu
do

n-
M

oe
ra

sk
e

Ec
od

uc
t M

eu
do

n-
M

oe
ra

sk
e

O
pe

n 
de

 n
at

uu
rl

ijk
e 

lo
op

 r
iv

ie
re

n
R

eo
uv

ri
r 

le
s 

ri
vi

èr
es

 n
at

ur
el

le
s

G
eb

ru
ik

 a
fv

al
 v

oo
r 

co
ge

ne
ra

ti
e

U
til

is
er

 le
s 

dé
ch

et
s 

po
ur

 la
 c

og
én

ér
at

io
n 

W
in

dm
ol

en
s 

la
ng

s 
ka

na
al

Éo
lie

nn
es

 le
 lo

ng
 d

u 
ca

na
l 

A
38

W
ar

m
te

w
in

ni
ng

 u
it

 a
fv

al
w

at
er

R
éc

up
ér

at
io

n 
de

 la
 c

ha
le

ur
 d

es
 e

au
x 

us
ée

s 

St
im

ul
ee

r 
aq

ua
cu

lt
uu

r
En

co
ur

ag
er

 l’
aq

ua
cu

lt
ur

e
H

er
ge

br
ui

k 
ge

zu
iv

er
d 

w
at

er
R

éu
til

is
at

io
n 

de
 l’

ea
u 

pu
ri

fié
e 

A
35

Ve
rb

et
er

 d
e 

w
at

er
kw

al
it

ei
t

A
m

él
io

re
r 

la
 q

ua
lit

é 
de

 l’
ea

u 

gr
on

dw
at

er

G
ro

te
re

 a
fv

oe
rb

ui
ze

n
In

st
al

la
tio

n 
d’

im
po

rt
an

ts
 tu

ya
ux

 d
e 

dr
ai

na
ge

 
A

an
le

g 
w

ar
m

te
ne

tt
en

Co
ns

tr
uc

tio
n 

d’
un

 r
és

ea
ux

 d
e 

ch
al

eu
r

a3
2

B
od

em
 v

oo
r 

w
ar

m
te

/k
ou

de
 o

ps
la

g
St

oc
ka

ge
 d

e 
ch

al
eu

r/
fr

oi
d 

da
ns

 le
 s

ol
A

an
le

g 
re

ge
nw

at
er

ne
t

Co
ns

tr
uc

tio
n 

d’
un

 r
és

ea
u 

d’
ea

u 
de

 p
lu

ie
 

St
op

 r
io

ol
lo

zi
ng

 o
p 

be
ke

n
A

rr
êt

er
 le

s 
re

je
ts

 d
’e

au
x 

us
ée

s 
da

ns
 le

s 
co

ur
s 

d’
ea

u 
N

at
te

 la
nd

sc
ha

pp
en

Pa
ys

ag
es

 h
um

id
es

 

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

Ve
rg

ro
en

 d
ak

en
Vé

gé
ta

lis
er

 le
s 

to
its

VA
LL

EI
 

SY
ST

EE
M



099

O
ve

rk
ap

 v
er

ke
er

sa
de

rs
Co

uv
ri

r 
le

s 
pr

in
ci

pa
le

s 
vo

ie
s 

ro
ut

iè
re

s
P

er
ce

el
/c

ol
le

ct
ie

ve
 w

at
er

zu
iv

er
in

g
Tr

ai
te

m
en

t d
e 

l’e
au

  a
 l’

éc
he

lle
 lo

ca
le

 

gr
on

dw
at

er

In
du

st
ri

ee
l e

rf
go

ed
 w

or
dt

 w
on

en
R

éh
ab

ili
te

r 
le

 p
at

ri
m

oi
ne

 in
du

st
ri

el
 

C
om

m
un

it
y 

la
nd

 tr
us

t
Co

m
m

un
ity

 la
nd

 tr
us

t
b3

6

M
ul

ti
fu

nc
ti

on
el

e 
gr

oe
ne

 g
eb

ie
de

n
Es

pa
ce

s 
ve

rt
s 

m
ul

tif
on

ct
io

nn
el

s 
Ve

rg
ro

ot
 to

eg
an

g 
na

ar
 b

la
uw

gr
oe

n
U

n 
ac

cè
s 

ac
cr

u 
au

x 
ré

se
au

x 
bl

eu
-v

er
t 

K
an

to
or

zo
ne

s 
m

en
ge

n 
m

et
 w

on
en

M
ix

er
 e

sp
ac

es
 r

és
id

en
tie

ls
 e

t d
e 

bu
re

au
x 

Fi
jn

m
az

ig
 o

v 
ne

tw
er

k
M

ai
ll

ag
e 

du
 r

és
ea

u 
de

 T
C

TA
XI

B
B

B

D
ow

ng
ra

de
 w

eg
en

ne
tw

er
k

R
éd

ui
re

 r
és

ea
u 

ro
ut

ie
r 

 

W
oo

n/
w

in
ke

l/
w

er
k 

on
tw

ik
ke

lin
g

N
ou

ve
au

x 
m

ili
eu

x 
po

ur
 r

és
id

en
ce

/t
ra

va
il/

co
m

m
er

ce
R

ea
lis

ee
r 

ni
eu

w
e 

w
oo

nt
yp

ol
og

ië
n

R
éa

lis
er

 d
e 

no
uv

el
le

s 
 ty

po
lo

gi
es

 r
és

id
en

tie
lle

s 
 

Lo
ka

le
 v

oo
rz

ie
ni

ng
en

 v
er

st
er

ke
n

R
en

fo
rc

er
 le

s 
éq

ui
pe

m
en

ts
 e

t l
’a

tt
ra

ct
iv

ité
 lo

ca
le

SC
H

O
O

L

C
IN

E
M

A

B
ov

en
re

gi
on

al
e 

vo
or

zi
en

in
ge

n
Éq

ui
pe

m
en

ts
 c

ol
le

ct
ifs

 d
’é

ch
el

le
 s

up
ra

ré
gi

on
al

e
A

ct
ie

f g
ro

nd
- 

en
 p

an
de

nb
el

ei
d

Po
lit

iq
ue

 fo
nc

iè
re

 a
ct

iv
e 

de
 la

 p
ar

t d
e 

l’a
dm

in
is

tr
at

io
n

b2
5

A
ut

o-
 e

n 
fi

et
sd

el
en

 u
it

br
ei

de
n

Ét
en

dr
e 

le
s 

ré
se

au
x 

de
 tr

an
sp

or
t

W
oo

nv
er

di
ch

ti
ng

 in
 d

e 
ke

rn
en

D
en

si
fie

r 
au

 s
ei

n 
de

s 
no

ya
ux

 h
ab

ité
s

K
an

aa
l a

ls
 ‘u

ni
qu

e 
se

ll
in

g 
po

in
t’

Ca
na

l c
om

m
e 

«p
oi

nt
 d

e 
ve

nt
e»

 
Ve

rd
ic

ht
 b

ij 
O

V-
kn

oo
pp

un
te

n
D

en
si

fie
r 

au
to

ur
 d

es
 h

ub
s 

de
 T

C 
K

op
pe

l n
ie

uw
bo

uw
 a

an
 g

ro
en

In
té

gr
er

 le
 lo

ge
m

en
t a

u 
pa

ys
ag

e 

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

W
O

N
EN

 IN
 

D
E 

VA
LL

EI



100

Sp
or

t-
 o

f c
ul

tu
ur

te
m

pe
l

Te
m

pl
e 

du
 s

po
rt

 o
u 

de
 la

 c
ul

tu
re

 
Ve

rb
re

ed
t d

e 
w

eg
en

Él
ar

gi
r 

le
s 

ax
es

 r
ou

tie
rs

   
R

ui
m

te
 v

oo
r 

m
eg

a 
pl

at
fo

rm
en

Es
pa

ce
 p

ou
r 

le
s 

m
ég

a-
pl

at
es

-f
or

m
es

 (U
-p

la
ce

…
)

H&M

ZA
RA

H
EM

A

Lo
gi

st
ie

k 
m

ul
ti

m
od

aa
l p

la
tf

or
m

Pl
at

e-
fo

rm
e 

lo
gi

st
iq

ue
 m

ul
tim

od
al

e 

K
an

aa
l a

ls
 v

er
vo

er
sa

de
r

Ca
na

l c
om

m
e 

ar
tè

re
 d

e 
tr

an
sp

or
t 

M
ee

r 
br

ug
ge

n 
ov

er
 k

an
aa

l
Pl

us
 d

e 
po

nt
s 

su
r 

le
 c

an
al

 
A

an
tr

ek
ke

lij
ke

 O
V-

kn
oo

pp
un

te
n

H
ub

s 
de

 T
C 

at
tr

ac
tif

s 

ce
nt
er

ta
xi

bu
s

A
ge

nt
sc

ha
p 

lo
ka

le
 e

co
no

m
ie

A
ge

nc
e 

d’
éc

on
om

ie
 lo

ca
le

 d
u 

ca
na

l 

@

La
nd

bo
uw

pa
rk

Pa
rc

 a
gr

ic
ol

e

W
on

en
 e

n 
w

er
ke

n 
(g

em
en

gd
)

Vi
vr

e 
et

 tr
av

ai
lle

r 
(m

ix
te

) 
C

ov
en

an
te

n 
vo

or
 in

te
ri

m
ge

br
ui

k 
Co

nt
ra

t d
’u

til
is

at
io

n 
te

m
po

ra
ir

e 
N

ie
uw

e 
bo

de
m

co
ve

na
nt

en
U

ne
 n

ou
ve

lle
 r

on
de

 d
e 

co
nt

ra
ts

 d
e 

dé
pu

ra
tio

n 
du

 s
ol

B
re

id
t n

et
w

er
k 

tr
ag

e 
w

eg
en

 u
it

Ét
en

dr
e 

le
 r

és
ea

u 
de

s 
ci

rc
ul

at
io

n 
do

uc
e

TA
XI

B
B

B

P
er

fo
rm

an
t o

v 
la

ng
s 

be
st

aa
nd

e 
as

se
n

TC
 p

er
fo

rm
an

ts
 s

ur
   le

s 
ax

es
 e

xi
st

an
ts

 
Ve

rl
ag

in
g 

va
n 

be
la

st
in

gs
dr

uk
 v

oo
r 

be
dr

ijv
en

Ex
on

ér
at

io
n 

de
s 

ta
xe

s 
po

ur
 le

s 
en

tr
ep

ri
se

s

EUR
O EYP
Ω

G
eb

ie
ds

ge
ri

ch
te

 o
nt

w
ik

ke
lin

gs
co

rp
or

at
ie

So
ci

ét
é 

de
 d

év
el

op
pe

m
en

t d
u 

ca
na

l
C2

1 
A

gr
o-

cl
us

te
r 

(m
ab

ru
, e

ur
ov

ei
lin

g…
)

A
gr

o-
cl

us
te

r 
(m

ab
ru

, e
ur

ov
ei

lin
g…

)
R

ec
yc

la
ge

-c
lu

st
er

Pô
le

 d
e 

re
cy

cl
ag

e 

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

...
...

H
er

ge
br

ui
k 

va
n 

in
du

st
ri

ël
e 

ge
bo

uw
en

R
éu

til
is

at
io

n 
de

 b
ât

im
en

ts
 in

du
st

ri
el

s 

W
ER

K
EN

 IN
 

D
E 

VA
LL

EI



101



102



103



104



105



106

BRONVERMEL-
DING
Fig. 2: The urban metabolism, 
p.591 in Novotny (2013)
Fig. 3: “Building a business case 
for a water sensitive city”, www. 
watersensitivecities.org.au
Fig. 4: België in de context van de 
NWE, CORINE Land Cover, EEA – 
European Environmental Agency
Fig. 5: Bruxelles métropole, p.30 
in Bruxelles Mobilité (2012b), « Le 
réseau routier au sein de la zone 
RER »
Fig. 6: De Noordrand, OpenStreet-
Map (layer Humanitarian), http://
www.openstreetmap.org/#map=14
/50.8955/4.4040&layers=H
Fig. 15: Les services écosystémi-
ques, pp. 70-71 in WWF (2012) 
Fig. 21: foto van de bouw van het 
viaduct van Vilvoorde, jaren ‘70 
vorige eeuw ; http://s706.photo-
bucket.com/user/meurisse/media/
556849_313040122130594_131068
8537_n_zps924fbb0b.jpg.html
Fig. 23: Coördinatie Zenne
Fig. 39: Jardin des Fonderies, Nan-
tes, project van het bureau ADH, 
foto Herve Abbadie, http://www.
landezine.com/index.php/2009/09/
foundries-garden/adh-nantes-
jardin-des-fonderies-50/
Fig. 51: Circular system diagram, p. 
24 in Ellen MacArthur Foundation 
(2013) 
Fig. 57: Foto van de Budabrug uit 
een artikel van Pierre Lemoine 
over de Brusselse Zeehaven, http://
bordabord.org/news/port-mari-
time-de-bruxelles
Fig. 58: Luchtfoto van de fabriek 
UPL in de jaren ’70 van de vorige 
eeuw, p.71 in MARNEFFE (2009) 
Fig. 59: Schema van de logis-
tieke situatie in Brussel, p. 155 in 
STRALE (2014)
Fig. 60: kaart van de specialisatie-
graad van de industrie in Vlaande-
ren, p.49 in IDEA Consult (2013)
Fig. 61: RO-RO in Portland (VS), 
http://www.bnsf.com/customers/
support-services/facilities/port-
facilities/portland-port.html
Fig.62: simulatiebeeld van het 
geplande postsorteercentrum voor 
BPOST op de Carcoke-site, http://
www.vkgroup.be/en/industry/pro-
ject/bpost

Fig.63: Analyse van de materialen-
stroom in de molens Cérès, Ha-
ven van Brussel, diagram uitge-
werkt in het kader van de studio 
“SpaceSpeculation”, ULB Faculté 
d’Architecture (2014)
Fig. 64: Karakter van de goederen-
stromen in het Brussels Gewest, 
p.171 in MACHARIS et al. (2014)
Fig.67: Test met aquaponie in de 
lokalen van ROEST te Amsterdam, 
in samenwerking met Media-
matic, http://www.mediamatic.
net/255765/nl/building-the-4-sto-
rey-aquaponics-tower
Fig.73: Samenvattende tabel van de 
aanwezige economische sectoren 
langs het kanaal te Sint-Jans-
Molenbeek, p.51 in BUUR & IDEA 
Consult (2010)
Fig.74: Aantal arbeidsplaatsen per 
1.000 m2 in de verschillende eco-
nomische sectoren, p.51 in BUUR & 
IDEA Consult (2010)
Fig.75: Economische activiteiten 
volgens NACE-code in de reconver-
siezone Machelen-Vilvoorde, kaart 
15 van de kaartenbundel in PVB 
(2008)
Fig.80: Huwelijksfeest op het dak 
van de Brooklyn Grange, http://
www.6sqft.com/accidental-place-
makers-grand-architecture-thats-
given-way-to-micro-enclaves-of-
culture/
Fig. 83: Koppeling van bodemre-
mediatie en warmte-koude opslag, 
p.14 in VANDER VELPEN (2014)
Fig. 87: De voordelen van intermo-
daliteit in het vrachtvervoer, http://
www.cma-cgm.fr/static/Communi-
cation/ImgCSR/environment_inter-
modal-fr.jpg
Fig.88: « Bar Final », café op de 
hoek van de Dobbelenbergstraat 
en de Verdunstraat, Haren, Google 
Streetview, https://www.google.be/
maps/@50.901113,4.422353,3a,75
y,114.12h,86.67t/data=!3m4!1e1!3
m2!1smnUI_59iZH4TD0oEWYW8D
g!2e0
Fig. 94: « Afscheidsrit » van tram 
58 die Brussel met Vilvoorde 
verbond, georganiseerd door 
het Brussels Trammuseum op 
22/11/1992, http://www.sky-
scrapercity.com/showthread.
php?p=52521339
Fig. 95: Telling van het inkomend 
verkeer naar Brussel op de hoofd-

wegen, geordend volgens voertuig-
type, p.197 in RBC-ADT /ATO (2014)   
Fig. 96: hoeveelheid vrachtvervoer 
in beide richtingen p.111 in VIL 
(2008), Vol.1 – Inventaire du sec-
teur logistique
Fig. 98: Modellen voor stedelijke 
distributie in het Brussels Gewest, 
p. 27 in Bruxelles Mobiliteit (2012)
Fig. 99: Geplande werken op de R0 
en de R22, p12 in ARCADIS (2008), 
zie ook p.47 voor de nieuwe oprit 
nr. 5 op de R0.
Fig. 102: transport van kleine pak-
ketten over het water in Venetië, 
https://andreasmoser.files.word-
press.com/2012/02/dhl-ups-ex-
press-post-mail-boats-venice.jpg
Fig.111: Station Dronten (NL), voor-
beeld van een autovrije stations-
buurt in een peri-urbane context, 
http://www.lichtnl.nl/projecten/
ns-station-dronten/
Fig.112: Eindhoven Flightforum, 
project van MVRDV architecten, htt-
ps://www.flexas.nl/kantoorruimte/
eindhoven/eindhoven-flight-forum
Fig. 115: « Emirates » kabelbaan te 
Londen, bestemming O2 arena (foto 
Daniel Deme, www.wenn.com)
Fig. 116: Interieur van de gondel op 
de  « Emirates » kabelbaan,  http://
www.urban75.org/blog/a-trip-on-
the-emirates-air-line-cable-car-
from-north-greenwich-to-the-
royal-docks-london/
Font: DIN-Medium

INTERNET-
SITES
- Wikipedia 
- Openstreetmap
- Googlemaps
 -ADT – ATO, http://www.adt-ato.be
 -COORDINATIE ZENNE, www.coor-
dinatiezenne.be
 -EPA, http://water.epa.gov/infra-
structure/greeninfrastructure/
index.cfm  
- IBGE – BIM, http://www.leefmili-
eubrussel.be
 -SUSDRAIN, http://www.susdrain.
org/resources/other-guidance.
html#guidancegreen
- The Gondola Project, http://gon-
dolaproject.com/learn-the-basics-
what-is-cable-propelled-transit/
- Blog Haren, http://haren.blogs.
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sudinfo.be/archives/2013/02/in-
dex-3.html) 
- Low Tech Magazine, http://www. 
lowtechmagazine.com
- Water Sensitive Cities, http://
www. watersensitivecities.org.au 
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