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La mobilité est un enjeu crucial pour la métropole 
bruxelloise. Même si le sujet a été étudié pendant 
plus de deux décennies dans la Région de 
Bruxelles-Capitale, les projets ayant une approche 
supra-régionale ont reçu moins d’attention. Et pourtant, 
en matière de transport, Bruxelles ne peut être limitée 
à ses frontières administratives. En outre, les problèmes 
de mobilité sont liés à d’autres aspects de la métropole, 
tels que le fi nancement de la région, l’accessibilité et le 
coût social de l’accès à la ville et son attrait aux niveaux 
local, métropolitain et mondial.
 Il y a un manque de connaissances sur les questions 
et les politiques métropolitaines et il y a peu d'initiatives 
de coopération en matière de transport entre les divers 
acteurs publics. De plus, notons que les projets de 
mobilité interrégionale rencontrent de sérieux retards et 
peuvent même être complètement bloqués. Les nombreux 
navetteurs entrant dans la Région de Bruxelles-Capitale 
ou l'interdépendance entre le centre-ville et la périphérie 
pour la logistique et le transport de marchandises 
démontrent le besoin d'une nouvelle approche. Aussi, 
divers enjeux politiques et de planifi cation, tels 
que l'extension du ring, le réseau express régional, 
la planifi cation de nouvelles lignes de tramway 
interrégionales, la création d'un système de péage ou la 
création d'autoroutes cyclables témoignent des relations 
étroites existant entre Bruxelles et les espaces alentour.
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Messages-clés

 Un habitant de la Région de Bruxelles-
Capitale sur trois pourrait gagner 
du temps en utilisant l’offre non pas 
seulement d’une, mais des quatre 
sociétés de transport en commun opérant 
dans la région.

 En raison de l’absence d’une offre 
de transports en commun effi cace, la 
périphérie immédiate de Bruxelles compte 
le plus haut taux d’utilisation de la voiture 
pour se rendre à Bruxelles. 

 Dans la structure politique actuelle, les 
autorités responsables de la planifi cation 
des transports ne sont pas incitées 
à organiser la mobilité à une échelle 
métropolitaine et supra-locale.

 Les méthodes d’évaluation 
devraient faciliter la prise de décisions 
dans le secteur des transports, mais 
les méthodes actuellement utilisées sont 
inappropriées compte tenu 
de la complexité institutionnelle des 
projets métropolitains. 

 Nous avons développé et testé 
une nouvelle approche pour évaluer 
les projets de transport métropolitain 
et faciliter la prise de décision 
interinstitutionnelle, en tenant 
compte des impacts, des intérêts 
et des priorités divergents des parties 
prenantes concernées.
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Nos résultats soulignent la nécessité et l’urgence d’une 
action concertée en matière de mobilité métropolitaine. 
Les leviers métropolitains sont essentiels en termes 
de transport, d'infrastructures routières, ferroviaires ou 
cyclables, d'une meilleure utilisation de l'offre existante, 
d'une intégration de l'offre de transports publics ou 
d'une politique de mobilité. La reconsidération et 
l'analyse critique de ces questions mettent en évidence 
les nombreux avantages à court terme qui pourraient 
être obtenus grâce à une politique plus coopérative. 
Cela nécessite une approche plus ouverte, moins 
méfi ante et basée sur le statu quo.  De nombreuses 
questions soulèvent encore de fortes divisions entre 
les intérêts des acteurs métropolitains. Pour remédier 
à cela, il est recommandé de revoir la structure de la 
gouvernance, de s’appuyer sur les connaissances des 
acteurs de terrain, mais aussi d’adopter des méthodes et 
des outils permettant de comprendre et de résoudre des 
problèmes interrégionaux complexes, tels que 
celui développé dans le cadre du projet MOBRU.

Conclusions
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Méthodes, 
approches et résultats

Le projet MOBRU est basé sur 
une méthodologie en deux étapes. 
Premièrement, une analyse de la mobilité 
métropolitaine de Bruxelles a été réalisée, 
c’est-à-dire la situation de l’infrastructure 
et de l’offre de transport, les raisons 
et les modes de transport préférés ont 
été analysés. De manière similaire, la 
structure décisionnelle métropolitaine 
a été étudiée et ses conséquences pour 
la gouvernance de la mobilité ont été 
mises en évidence. Finalement, les 
projets de transport métropolitain sont 
expliqués et les défi s qu'ils posent en 
termes de coopération métropolitaine 
sont soulignés. Cela permet d'établir 
un aperçu critique de la situation 
actuelle à Bruxelles.

Dans un second temps, une nouvelle 
approche a été développée pour 
l’évaluation des projets de transport 
dans un environnement institutionnel 
complexe. Son objectif est d'identifi er 
chacune des parties prenantes ainsi 
que leurs intérêts, de mettre en évidence 

les points de blocage et de progrès 
et d'aider à défi nir des scénarios 
d'implémentation et l'articulation atour 
des différentes questions.

Cette approche double vise à 
surmonter la méfi ance et la stagnation 
de la mobilité métropolitaine, en raison 
d'un manque de connaissance des 
problématiques et de l’importance des 
enjeux politiques. En examinant les 
problèmes, en identifi ant les intérêts 
des différentes parties prenantes et en 
soulignant les avantages potentiels, mais 
aussi les questions confl ictuelles, nous 
proposons une nouvelle perspective 
sur la situation actuelle et future de la 
mobilité métropolitaine.
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2.

Pour une meilleure évaluation 
de l'opportunité et de la faisabilité 
des projets de transport, 
une approche d'évaluation doit être 
adoptée, prenant en compte 
les impacts et intérêts divergents 
des diverses parties prenantes.

Dans les projets métropolitains, on 
retrouve souvent une logique d’opposition 
plutôt que de coopération. Les projets 
sont d’abord étudiés et « optimisés » dans 
les limites de la propre entité et institution 
politiques. Les parties prenantes ou co-
décideurs (institutionnels ou non) sont 
impliqués à un stade ultérieur, avec qui 
le projet est négocié. À ce stade peut 
apparaître une résistance et les initiateurs 
du projet pourraient découvrir que le 
projet n'est pas politiquement faisable, 
alors que beaucoup de temps, 
de ressources (études) et de promesses 
politiques y ont déjà été consacrés. 
Lorsque les institutions négocient, les 
décisions sont souvent groupées dans 
des « packages de deals », avec d’autres 
décisions qui n’ont peut-être aucun autre 
lien avec le projet en question. Cela 
n'engendre pas des résultats optimaux 
pour le projet en lui-même. Dans l'intérêt 
du projet, il serait judicieux d'impliquer 
les parties prenantes tôt dans le 

processus, avant de consacrer beaucoup 
de temps et de ressources à une 
conception détaillée du projet. 

Les méthodes utilisées actuellement 
pour l'évaluation au préalable ne sont 
pas adaptées aux défi s des projets 
complexes de transport métropolitain. Les 
projets métropolitains ont typiquement 
besoin de la coopération de plusieurs 
décideurs. Les coûts et les bénéfi ces des 
projets de transport étant inégalement 
répartis dans l'espace, les décideurs 
différenciés géographiquement sont 
susceptibles d'avoir des préférences 
différentes concernant un projet. Les 
méthodes d'évaluation conventionnelles, 
réalisées à partir d'une seule perspective ; 
fournissent peu d'indications sur la 
faisabilité d'un projet. Nous plaidons 
également en faveur d'une application 
différente des outils d'évaluation.

L’objectif ne devrait pas être de 
sélectionner d'un seul coup une seule 
alternative de projet parmi tant d'autres, 
mais bien de modifi er, altérer ou 
construire progressivement les 
différentes alternatives.
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Recommandations 
politiques

1.

Il est nécessaire de revoir la structure 
de gouvernance de la mobilité, 
à la fois en termes de structures, 
de compétences et d'étendue

À de nombreux égards, les mécanismes 
politiques en jeu dans les projets de 
transport dans la métropole bruxelloise 
sont similaires à des projets qui sont 
transfrontaliers. Le fait qu’il s’agisse 
d’une région métropolitaine implique 
que les régions qui la constituent sont 
fortement liées ; la coopération et la 
coordination transfrontalières sont dès 
lors essentielles. 

Les antagonismes entre le centre-
ville et sa périphérie ne sont pas du tout 
spécifi ques à Bruxelles. Cependant, 
la dimension sociale et linguistique est 
unique. Il existe une divergence entre 
le fonctionnement socio-économique 
et la subdivision politique de la métropole 
bruxelloise. Du point de vue des 
transports, le pouvoir de décision devrait 
être transféré à un niveau supérieur, 
mais cela serait problématique 
en matière de structure spatiale 
politico-linguistique existante. 
Cela signifi e que des mécanismes 
favorisant les intérêts supra-locaux dans 
la planifi cation des transports 
sont nécessaires. 

En l'absence d'une répartition claire 
des compétences et d'une structure et 
d'une hiérarchie décisionnelles reconnues 
par tous, la méfi ance et le statu quo 
règnent. Les décideurs agissent dans 
leur propre intérêt. Si un projet franchit 
les frontières politiques, ils essayent en 
toute logique d'optimiser celui-ci dans le 
cadre de leur propre territoire et de leur 
population, c’est-à-dire de leur électorat. 
Les entités politiques n'ont pas beaucoup 
d'intérêt à agir en faveur d'un niveau 
d'échelle plus élevé. 

Dans un premier temps, plutôt que 
de créer des structures interrégionales 
supplémentaires, il est nécessaire de 
simplifi er et de clarifi er les structures 
existantes et leurs compétences, en 
évitant les doubles emplois et en 
séparant les structures administratives 
et politiques. Ce n'est pas seulement 
un défi  interrégional. Les mêmes 
problèmes se posent entre les communes 
et les régions ou entre le gouvernement 
fédéral et les régions.
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3.

Plusieurs problèmes de mobilité 
métropolitaine exigent des mesures 
urgentes, susceptibles d'améliorer 
rapidement la situation et d'apporter 
une base de confi ance pour les cas 
plus complexes.

La situation au niveau de la mobilité dans 
la périphérie immédiate de Bruxelles est 
particulièrement problématique. C’est là 
que la part modale de l’automobile est la 
plus élevée de la région métropolitaine, en 
raison notamment de la mauvaise qualité 
des services de transport en commun. 
Pourtant, des améliorations locales, telles 
que des extensions des lignes existantes, 
la mise en place de sites dédiés 
ou la construction de pistes cyclables, 
y amélioreraient considérablement 
la situation.

Au sein de la Région de Bruxelles-
Capitale, une meilleure intégration de 
l'offre existante de transports en commun 
multi-opérateurs permettrait à plus d'un 
tiers des habitants de mieux se déplacer, 
sans avoir à créer une nouvelle offre. Cela 
nécessite une meilleure communication, 
des aménagements locaux, ainsi qu’une 
approche plus coopérative. Si l'investis-
sement nécessaire est faible, cela amélio-
rerait la mobilité de tous les Bruxellois.

Bien que l'intégration tarifaire 
complète à l'échelle métropolitaine 
nécessite encore de nombreux arbitrages, 
des gains importants pourraient être 
réalisés à court terme sur la base 
d'investissements limités et de décisions 
simples. Qu'il s'agisse de modifier les 
limites tarifaires locales ou d'élargir le 
nombre de bénéficiaires des produits 
tarifaires intégrés existants, ces mesures 
contribueraient à une meilleure visibilité 
de l'offre de transport en commun 
métropolitain à un faible coût. Une fois 
que ces gains « faciles » auront été 
réalisés et que l’intérêt d’une meilleure 
intégration aura été démontré, il sera plus 
simple de négocier sur des questions 
conflictuelles, telles que le Réseau 
express régional et le lien entre l’offre 
inter et intra-urbaine, ou encore la 
reconfiguration du ring.

Enfin, avant de nous embarquer dans 
de grands projets d’infrastructure, tels 
que des parcs relais, l’extension du réseau 
de métro, la reconfiguration du ring ou 
la jonction nord-midi, nous pensons 
qu’il est urgent de considérer les défis 
métropolitains ainsi que les potentielles 
alternatives. Dans ce contexte, il convient 
de ne pas oublier les défis sociaux, en 
particulier l'impact du coût croissant de la 
mobilité sur les plus vulnérables.
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