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DéBAT 1 : 

ENTRE GLOBAL 
ET LOCAL 
QUELLES 
ECHELLES ? 

Quelles relations entre la stratégie durable territoriale globale des villes et le développe-
ment urbain local du projet ? Comment transformer des aires en mutation en créant une 
interactivité entre ces deux échelles ?

CONFéRENCE
La conférence introductive «La troisième révolution urbaine se profile : que faut-il en attendre 
?» est faite par Thomas Sieverts. Il a été professeur de projet urbain à Berlin, Harvard, Stuttgart, 
Notthingham et Berkeley, directeur de l’«Exposition Internationale de Construction Emscher Park». Il 
a coordonné plusieurs travaux de recherches interdisciplinaires et a dirigé une agence de projet urbain 
jusqu’en 2005 à Bonn. Il était professeur de projet urbain à Berlin, Harvard, Stuttgart, Nottingham et 
Berkeley, directeur de «l’Exposition Internationale de Construction Emscher Park». Il a coordonné plu-
sieurs recherches interdisciplinaires et a dirigé jusqu’en 005 une agence de projet urbain à Bonn.

Thomas Sieverts : Il est parfois bon de prendre du recul pour essayer de voir nos problèmes actuels 
d’un point de vue historique, afin de comprendre ce qu’il se passe dans un contexte élargi. On pourrait 
ainsi se rendre compte que nos villes connaissent actuellement une transformation comparable à cel-
les connues au XIXe siècle : le passage de la ville agricole à la ville industrielle, dépendant du charbon 
(première modernité), et le passage de l’ancienne ville industrielle à une ville orientée services, dé-
pendant du pétrole et du gaz (deuxième modernité). Aujourd’hui, nous pouvons étudier les premiers 
signes d’une troisième transformation d’importance comparable, d’un point de vue historique : le pas-
sage d’une ville dépendant du pétrole et du gaz, qui repose sur les services et le consumérisme, à un 
nouveau type de ville, dépendant de l’énergie solaire et de ses différentes formes renouvelables (troi-
sième modernité), ce qui entraînera l’émergence d’une nouvelle forme de ville. Les caractéristiques à 
venir de cette dernière restent incertaines : pour le moment, personne ne peut dire ce qu’elles seront! 
Même si l’on ne connaît pas encore la forme de cette nouvelle ville, nous avons appris par le passé 
que chaque modernité a entraîné une forme de ville spécifique. Ce ne sont pas simplement le résultat 
passif d’un changement – elles ont activement contribué à la richesse de leur époque. Le type de ville 
issu de la deuxième modernité en est une illustration parfaite : une suburbanisation considérable, une 
production en masse d’automobiles et un besoin d’infrastructures importantes ont créé un cycle iné-
luctable de croissance économique qui n’a pris fin qu’à notre époque. Ainsi, nous pourrions considérer 
que la destruction de grande envergure de logements et maisons, notamment en Allemagne de l’Est 
et en Californie et Floride est un exemple de ce que l’économiste Schumpeter a appelé la «destruction 
créatrice», prouvant que la société a clairement trop investi dans des constructions improductives. La 
«destruction créatrice» est annonciatrice de changement. Mais avant de spéculer sur une éventuelle 
nouvelle forme de ville, il faut étudier les spécificités de la Vieille Europe, lieu de la transformation, 
et la comparer au reste du monde, notamment à la Turquie. En effet, les villes de la Vieille Europe 
sont globalement toutes construites, très peu d’entre elles connaissent une augmentation du nom-
bre d’habitants, qui entraîne une transformation de la ville par croissance pure. Nombreuses sont les 
villes dont le nombre d’habitants est stable voire en recul. Ainsi, en Europe, dans la plupart des cas, 
la transformation doit être organisée comme une métamorphose, une transformation du tissu urbain 
existant. Quittons la vieille Europe pour étudier le cas d’Istanbul – une mégalopole en pleine expansion, 
idéalement située entre l’Europe et l’Asie. Cette ville constitue la preuve que les problèmes de la Vieille 
Europe lui sont propres et pourraient même paraître surprenants à nos collègues turcs. Cependant, 
les villes connaissant encore une croissance rapide vieilliront et la dynamique du développement de la 
population ralentira. Il pourrait donc être intéressant d’étudier le cas de la Vieille Europe, de réfléchir 
aux moyens d’améliorer la qualité de vie urbaine, même sans croissance économique. La Vieille Europe 
pourrait constituer la preuve qu’il est possible d’aboutir à une croissance qualitative en intensifiant les 
valeurs existantes et en améliorant leurs liens, en créant des situations particulières et en intégrant 
la nature et le paysage dans les villes ! Ces modifications qualitatives ont été au cœur de la réflexion 
d’Europan ces dernières années, ce qui a permis l’élaboration de nombreuses formes de ville ! Faire des 
spéculations sur la forme à venir de la ville dans l’ère de la troisième modernité peut nous permettre 
– en partant de notre expérience – de définir quelques unes de ses caractéristiques les plus probables. 
Les villes du futur, selon les connaissances scientifiques et tacites, prendront part à une compétition 
mondiale visant à attirer les biens qui seront les plus rares et les plus précieux à l’avenir : la population 
jeune, l’intelligence et la créativité. Il sera donc essentiel de créer des environnements productifs, où 
la qualité de vie sera la meilleure possible, avec notamment une éducation de très bonne qualité et 
un paysage urbain accueillant. Le plus important sera donc peut-être de créer une ville belle et parti-
culière, pleine de symboles. Les caractéristiques «intangibles» dont la beauté fait partie seront parfois 
plus importantes que les caractéristiques «tangibles».

La ville du futur devra trouver l’équilibre entre nature et paysage : toutes les recherches que j’ai ef-
fectuées ces dernières années démontrent que «vivre dans la nature» constitue pour de nombreuses 
personnes, voire même pour la majorité, une aspiration fondamentale. Ainsi, ville, nature et paysage 
devront être conciliés. Les écologistes urbains ont démontré il y a de nombreuses années que le pay-
sage urbain d’autres espèces, notamment celui d’espèces en voie de disparition, est bien plus riche que 
celle d’un monde à l’exploitation agricole fortement industrialisée. Il y a donc encore un champ d’action 
relativement large pour que l’architecture et l’urbanisme concilient la vie humaine et celle des autres 
espèces, intégrant ainsi l’architecture au cycle de la nature !

La ville du futur sera à la fois locale et globale. Pratiquement chaque construction aura une dimension 
mondiale, c’est-à-dire que de nombreuses dispositions décisives d’un point de vue local seront prises 
dans de lointaines «villes-mondes». Les sociétés traditionnelles et les cultures locales seront fondées 
par l’immigration et enfin, la production et la consommation d’énergie, la production alimentaire et le 
traitement de l’eau potable influenceront la biosphère mondiale. Ainsi, l’adage «Penser globalement, 
agir localement» sera toujours applicable et devra être appliqué à chaque décision.

La ville du futur, d’après ce que nous savons à présent, fera à la fois partie d’un vaste paysage urbain 
poly-nucléé à forte densité de population et d’un réseau de communautés spécifiques qui viendront se 
compléter dans une division du travail hautement spécialisée. Dans ces conditions, il sera difficile pour 
les petites villes et les villages isolés de survivre – ils pourraient même venir à être rayés de la carte. 
L’est de l’Allemagne est actuellement en train de subir cette évolution négative, à grande échelle, ce 
sera d’ailleurs l’un des principaux problèmes à l’avenir. Europan devrait peut-être se pencher plus acti-
vement sur la création de réseaux urbains de coopération.
Dans ce paysage urbain poly-nucléé à forte densité de population, la mobilité sera essentiellement 
assurée par les trains rapides et à l’échelle locale par de petits véhicules électriques. Les centres-villes 
historiques et les villages apporteront une profondeur historique et une identité spécifique dans ces 
vastes paysages urbains.

Je voudrais terminer cette réflexion en approfondissant trois sujets : la relation entre stratégie globale 
et design local, le paysage urbain morcelé et enfin, l’incrémentalisme. Dans chaque projet de construc-
tion, les coordonnées globales et locales se croisent. Le degré de «globalité» par rapport à celui de «lo-
calité» varie bien entendu entre un aéroport, un camp militaire, le siège social d’un «acteur mondial», 
qui pourraient même être «extraterritoriaux» d’une part, et une maison de retraite, ancrée dans une 
communauté locale d’autre part. Si la stratégie globale et certaines exigences en termes de dévelop-
pement durable doivent être intégrées aux programmes de bâtiment et de construction, l’architecture 
elle-même a toujours un caractère local. Il devrait y avoir une échelle intermédiaire entre «stratégie 
ou programme locaux» et «projet architectural», sous forme d’un plan à petite échelle et très spécifi-
que, qui appartiendrait à la fois à la sphère stratégique de l’urbanisme et à l’activité structurante qu’est 
l’architecture. En ce qui concerne Europan, il faudrait peut-être envisager de développer davantage la 
«zone d’étude» en un «plan d’action local» très spécifique.
Une comparaison systématique de 60 agglomérations du monde entier, dans le cadre de la recherche 
sur «les principes fondamentaux de la croissance urbaine» menée par Klaus Humpert et son équipe a 
mis à jour un point commun étonnant : leur structure très morcelée, dans laquelle aucune partie de la 
zone construite n’est située à plus de 2 à 4 km des paysages ouverts. Cette structure semble présen-
ter d’importantes possibilités d’amélioration car elle forme l’espace ouvert idéal pour un « système de 
squelette régional ». Certains collègues Suisses appellent ces structures vertes équilibrantes «AgglOa-
sen», dans le désert de la suburbanisation. Il existe des raisons plutôt plausibles à l’émergence de ces 
dessins de villes morcelés : ce sont le résultat de la conjonction d’innombrables décisions unilatérales 
prises par des foyers et des entreprises, chacun essayant d’atteindre trois objectifs, dans la limite de 
leur budget. Ces objectifs sont la proximité du paysage ouvert (champs, parcs, forêts, cours d’eau et 
lacs), la disponibilité de services acceptables (magasins, écoles, cabinets médicaux) et l’accessibilité 
du réseau régional de transport afin de pouvoir accéder au marché du travail local. Comme décrit 
précédemment, l’évolution vers une meilleure qualité se fera par projet et non dans le cadre de plans 
généraux. Cela devra se faire étape par étape, mais chaque étape devra être orientée dans la même 
direction ! Dans le cadre de l’IBA Emscher Park, nous avons nommé quelque peu pompeusement «in-
crémentalisme de perspective» cette méthode visant à orienter et mener chaque projet dans la direc-
tion d’un point souhaité à «l’horizon des points de vue». 

Je pense que depuis sa création, Europan a posé les questions pertinentes et mis en place les program-
mes opportuns. C’est impressionnant de lire dans ses magnifiques brochures, et je ne ressens pas le 
besoin de modifier la structure d’Europan : il a prouvé son efficacité, sa flexibilité et son adaptabilité. 
Si je dois soulever quelques points à considérer avec attention, je penserais à la nécessité de s’adapter 
avec prudence aux nouvelles exigences.
Si la transformation des villes européennes n’est plus organisée à l’avenir dans le cadre de grands plans 
généraux, mais dans celui d’innombrables projets indépendants, il est nécessaire de créer un «surplus» 
de chaque projet, explicite et visible, orienté vers une évolution souhaitée et émergent progressive-
ment, y compris à l’échelle mondiale et régionale. Il faudra définir l’étendue d’un projet ainsi que ses 
liens avec d’autres entités de la région et du monde. Il sera également nécessaire d’établir clairement 
les règles qui pourraient découler du projet pour son environnement. Qu’est-ce que cela pourrait si-
gnifier pour Europan ? Si les espaces publics ouverts et les paysages urbains ouverts définissent la 
ville dans sa spécificité, peut-être devrions-nous accorder, dans la définition des tâches d’Europan, 
davantage d’importance au réseau d’espaces ouverts, d’infrastructures et de paysages urbains qu’aux 
immeubles. J’ai l’impression que dans le domaine de l’architecture paysagère, un vif débat intellectuel 
a pris place ces dernières années. Europan devrait-il être ouvert aux architectes paysagistes ? Enfin, je 
voudrais soulever le problème des études opérationnelles des lauréats : d’après ce que je sais, la moi-
tié des lauréats touchent des commissions pour cela. L’une des raisons est la durée (jusqu’à plusieurs 
années) des procédures politiques et des négociations administratives devant avoir lieu avant le début 
de l’opération de design architectural.
Nous devrions peut-être essayer de convaincre les communes de payer aux lauréats une commission 
pour qu’ils participent davantage aux procédures préparatoires entre concours et réalisations. La pro-
fession d’architecte a énormément évolué au cours des dernières années : la programmation et le 
micro-planning ont gagné en importance et devraient être considérés comme responsabilités à part 
entière de l’architecte. Il faudrait peut-être repenser la notion de mise en œuvre dans le contexte poli-
tique, économique et administratif actuel.

DéBAT
Le débat est animé par Kristiaan Borret, architecte de la ville d’Anvers en Belgique, professeur à la 
Faculté d’Architecture de Gand. 

Kristiaan Borret (BE) : Chacun connaît le livre de Thomas Sieverts Zwischenstadt, «entre villes», 
d’autres emploient le mot «expansion urbaine», ou «città diffusa» ou «ville-territoire», tous ces nou-
veaux mots se rapportent à un nouveau genre d’urbanité s’étendant dans beaucoup de territoires en 
Europe. Il s’agit ici des interdépendances entre les échelles globales et les échelles locales. Il s’agit 
donc de la disparition de l’opposition claire, ou des frontières claires entre les villes et la campagne. 
Et ces deux aspects, le global contre le local, la ville contre la nature sont deux thèmes principaux des 
discussions autour du futur des villes européennes. 
Le premier débat est structuré autour de deux lignes principales. 
Premièrement, les échelles, globales contre locales, apparaissent quand on a comparé les sites et leurs 
programmes, leurs ambitions, leurs instructions… Ils se relient tous au thème de la connectivité et de 
l’identité. La plupart des sites proposés comprennent la connectivité dans un sens très littéral, comme 
une sorte de condition préalable avant d’être globales, en accédant à un réseau plus élevé de mobilité 
(route, chemin de fer, réseau de TGV). Le global est présenté comme étant relié, étant branché dessus. 
C’est un premier cliché dans les stratégies urbaines, pour être relié, pour être dans le club des villes 
européennes supérieures. Soyez relié et la valeur de votre sol augmentera. Soyez relié et, vous aurez 
des programmes globaux pour impressionner des investisseurs, les habitants se précipiteront dedans… 
C’était par exemple le modèle qui a été employé pour Euralille, en France. Maintenant je peux être un 
peu critique sur cette approche mais, en même temps, je dois admettre qu’il y a une pertinence brutale 
dans cette idée du besoin d’être relié. C’est juste que nous avons un contraste important et nous le 
verrons pendant la discussion, entre deux types villes, Ingolstadt et Selb en Allemagne par exemple, à 
200 kilomètres de distance. Ingolstadt est une ville riche, avec beaucoup de croissance, des centaines 
d’hectares, qui sont reconstruits en tant que nouveaux quartiers urbains mixtes. Ingolstadt a un objec-
tif - «comment loger de nouvelles personnes et nouvelles entreprises ?» - alors que Selb, au contraire, 
n’a pas ce problème. La ville est à réduire, son objectif est «comment maintenir des personnes dans la 
ville ?». Le besoin de connectivité changent très brusquement ici entre les villes à réduire et celles qui 
se développent. Selb a des problèmes, mais Ingolstadt a des problèmes aussi. 
C’est la deuxième partie de la discussion. Elle concerne le thème de l’identité. Ingolstadt est riche, il a 
des routes reliées au réseau international allemand, l’échelle globale est là mais qu’est ce qui manque 
à l’échelle locale ? Dans ce futur quartier de ville, que peut proposer ce genre de connectivité ? Ce qui 
ferait la différence avec d’autres développements urbains, d’autres villes. Pourquoi est-ce que je choisi-
rais Ingolstadt, pour aller acheter une maison, ou pour aller à l’Université ? Cela est typique des valeurs 
dures et des valeurs douces auxquelles nous sommes maintenant confrontés. Si les villes sont reliées, 
n’est-ce pas leur attrait culturel qui permettra de choisir entre plusieurs villes ? A conditions compara-
bles, je choisirai la ville plaisante, une ville liée à la nature. Cela nous ramène au thème de l’identité.

Commençons par la question de la connectivité : quelle est l’erreur ? Est-ce une erreur du passé ? Le 
site de Marche-en-Famenne borde une grande route, qui a été modernisée dans les années 70 et se 
confronte à la brutalité de croisement avec le cœur de ville. C’est un exemple de la façon dont le global 
et le local n’ont pas agi l’un sur l’autre. Il montre comment l’infrastructure de mobilité est en fait une 
attaque brutale sur la qualité de vie.

Pierre Sauveur (BE) : Marche-en-Famenne est une ville, je ne dirais pas en pleine campagne, mais 
elle est à 60 km de la capitale de la Wallonie, Namur, à 60 km d’une ville frontalière avec l’Allemagne 
et la Hollande, comme Liège et à 60 km d’une autre ville importante Arlon, frontalière avec la France et 
le Luxembourg. Elle se situe ainsi dans une intersection relativement importante. Il y a une vingtaine 
d’années elle a bénéficié du dynamisme insufflé par son bourgmestre qui a su dynamiser la ville sur le 
plan économique et de l’ensemble de ses activités. Cette ville, située entre 3 villes importantes, avait 
une grande route qui la traversait et qui sabotait le centre-ville dans la mesure où toute la partie an-
cienne située plutôt à l’est était séparée de la partie de la ville en voie de développement à l’ouest. 
Cette voie était une voie beaucoup trop rapide. Les voitures traversaient la ville à 80 ou 100 Km/h. 
Le gouvernement a offert des crédits relativement importants pour transformer cette route nationale 
en boulevard urbain avec limitation de vitesse à 30 Km/h. Le site qui va être offert à la réflexion des 
candidats longe ce qui était une route à grande vitesse et l’on voit également une voie piétonne qui a 
été aménagée dans les quinze dernières années. Mais cela manquait de convivialité du côté de la route 
principale. Le site est donc pour le moment constitué d’un parking, d’un endroit de collecte de déchets, 
bref de ce que l’on nomme un «délaissé urbain». Il appelle donc autre chose, le long de ce boulevard 
urbain, peut-être le développement de commerces et de logements et de recoudre la trame urbaine 
entre ce boulevard et le centre piétonnier de Marche-en-Famenne.

Kristiaan Borret (BE) : Pensez-vous que la stratégie urbaine peut également changer dans une petite 
ville, comme Marche-en-Famenne ? Peut-elle relier les deux échelles ? Ce qui signifie ce que vous avez 
appelé convivialité au centre est donc à la négation de l’échelle régionale. Pensez-vous qu’il est possible 
de faire les deux choses dans un projet ?

Pierre Sauveur (BE): Évidemment, il y aura toujours un passage, tant qu’il n’y aura pas un dégage-
ment routier vers l’extérieur, qui n’est pas à l’ordre du jour. Donc oui, il y aura toujours un certain niveau 
de trafic qui existera mais ce trafic sera disons «civilisé». Il comprendra qu’il est entouré de piétons qui 
peuvent venir sur les voiries, sur le boulevard sans craindre pour leur vie. Il va y avoir une re-couture 
entre les deux parties de la ville sans nier qu’il y aura un transfert de mobilité. Immanquablement il y 
aura toujours des voitures qui passeront là mais elles vont commencer à respecter les piétons, la ville. 
Cela s’appelle aussi l’urbanité. 

Kristiaan Borret (BE) : Déplaçons nous à Cerdanyola del Vallès, près de Barcelone, une nouvelle 
route, un développement important dans la partie nord de la ville, avec l’université, les logements. 
Comment lier cela avec la ville d’origine ? Pourriez-vous nous dire si les habitants de Cerdanyola ont fait 
un bon accueil à votre projet ? Le voient-ils comme une chance, une occasion ou ont-ils peur de perdre 
leur identité ? Comment feriez-vous le lien entre tous les deux ? 

Esther Llorens (ES) : Le site est un espace très grand, 140 ha, près de Barcelone, duquel il est séparé 
par un grand parc naturel. Il coïncide avec un parc technologique et scientifique, qui contient le syn-
chrotron alba, l’accélérateur de particules, et d’autres sociétés du même domaine. Dans ce parc, il y a 
des plans pour des zones résidentielles pour 1800 logements. De l’autre côté de l’autoroute se trouve 
une des universités de Barcelone. Le site correspond à la limite de la ville, qui inclut la zone de Serra 
Parear, où il y a peu de logement. Près de l’autoroute, il y a actuellement une gare que la municipalité 
veut convertir en hub intermodal, pas simplement régional et national, mais également international, 
avec la possibilité d’accueillir des trains à grande vitesse. Ces infrastructures et le pont la reliant à l’uni-
versité, où une des voies devra également être sensiblement élargie et prolongée au Sud, lient le site 
avec le reste de la ville. 

Kristiaan Borret (BE) : Comment est accueilli par les habitants de Cerdanyola le fait d’avoir un cam-
pus international avec les personnes internationales telles que des chercheurs ou des étudiants ? 

Esther Llorens (ES) : la population le considère avec intérêt car le site dont nous parlons est très 
grand et le parc scientifique et technologique a déjà commencé à transformer la ville.  L’université, 
auparavant isolée, commence à se connecter avec la ville. On commence également à voir de loge-
ments nouveaux. La population est favorable à ces développements. 

Kristiaan Borret (BE) : Allons vers les villes françaises de Clermont-Ferrand et de Toulouse. Dans ces 
deux villes, il s’agit de gares de train rapide qui doivent être construites dans 15 ou 20 ans, mais le 
développement du territoire autour doit commencer maintenant. Donc c’est d’abord le développement, 
et après seulement l’infrastructure. Comment traiter cela ? 

Laurent Pinon (FR) : Je veux parler des sites de Toulouse et de Clermont-Ferrand, en même temps. 
Finalement ils s’inscrivent dans une démarche nationale d’ «Ecocités» qui part du principe que le dé-
veloppement  se fera sur des territoires en croissance. On compte sur l’effet Train à Grande Vitesse 
dans les deux cas. Aujourd’hui ces deux sites sont liés à l’arrivée d’une gare TGV dans 10/15 ans. Le 
programme, on ne le connaît même pas, car on se sait même pas combien de mètres carrés vont être 
développés mais on sait que ça va arriver. Ce qu’on appelle les «Ecocités», sont des métropoles régio-
nales qui seront connectées à Paris, mais qui vont être connectées entre elles aussi et vont pouvoir se 
développer. À la différence de ce qui s’est passé avant, si je prends le cas de Toulouse par exemple, où 
la croissance s’est faite en périphérie essentiellement, aujourd’hui la croissance se fera sur la ville exis-
tante, par de la régénération. Donc les deux sites Europan de Toulouse et Clermont-Ferrand sont deux 
sites d’activités, des sites d’équipements publics. La relation global / local est donc importante, avec 
la gare TGV pour le global et le local c’est de partir de ce qui existe déjà sur ces sites maîtrisés par les 
villes et leurs agglomérations. C’est-à-dire que l’ambition c’est de se dire que l’on va réaliser. L’objectif 
est vraiment de sortir un projet rapidement et d’être démonstrateur d’un nouveau laboratoire d’usage 
urbain, de montrer ce que l’on peut faire aujourd’hui, tout en s’inscrivant dans un projet urbain sur la 
durée. Comme on s’inscrit par rapport à une infrastructure qui arrive dans 10/15 ans, le site n’est pas 
sur la gare en lui-même. Par exemple pour Clermont-Ferrand, la gare est un peu plus au sud-ouest. 
Mais on se situe quand même dans l’aire d’influence de la gare. Et c’est cela qui est important sur ce 
court terme. Finalement on s’inscrit dans une démarche globale et on va répondre à des besoins ac-
tuels. 
Ces villes-là ne peuvent patienter 15 ans pour se transformer en attendant un programme qui arrivera 
peut-être. Comme à Clermont-Ferrand, vous avez une vraie ambition de créer un nouveau quartier 
qui connecte des zones d’emplois qui existent aujourd’hui. Vous avez une zone commerciale à l’Est, 
un hôpital qui s’est construit de l’autre côté, vous avez de grands équipements. C’est-à-dire qu’il y a 
un vrai rôle local qui peut s’affirmer et à court terme. Donc l’ambition de ce projet Europan couplé au 
projet de gare c’est de participer à une dynamique de régénération urbaine et en même temps de ré-
pondre à des besoins de quartier, des vrais besoins actuels. Le fait que l’on ne soit pas directement sur 
la gare ça permet de ne pas obérer l’avenir et de se garder des marges de manœuvre. Peut-être que 
la différence avec certains projets de gares TGV qui ont été réalisés en France, c’est qu’aujourd’hui ces 
nouvelles gares seront en centre-ville. Ce ne sont plus des gares construites dans les champs où vous 
aviez une gare, une petite zone d’activité et puis c’est tout. Là il s’agit de gares urbaines, comme  en 
Belgique par exemple la gare d’Anvers. On est en centre-ville et on se développe sur place. L’objectif 
étant de concentrer l’intensité urbaine en centre-ville, de limiter l’étalement urbain et en même comme 
ces infrastructures arriveront dans le long terme, il faut que l’on agisse tout de suite et que l’on réponde 
à des besoins.
Sur Toulouse, il s’agit de créer un lien entre le centre-ville et les quartiers périphériques et de proposer 
des usages qui n’existent pas dans ces deux quartiers et de créer finalement des micros centralités. 
Dans ces programmes-là, et là on s’adresse à l’architecture, c’est qu’il y a une ambition d’évolutivité. 
Autant on doit s’inscrire dans le projet urbain, les trames urbaines doivent pouvoir se connecter à un 
projet qui concerne 400 hectares par exemple sur Toulouse. Mais il faut aussi que l’architecture qui soit 
produite puisse évoluer, parce qu’aujourd’hui on va sortir du logement, qui pourra se transformer en 
bureaux. L’objectif est vraiment de réfléchir à ces différentes formes dans une logique de laboratoire. 
On agit tout de suite, on propose des solutions concrètes et l’architecture doit être en capacité d’évoluer 
au rythme de la croissance de la ville.

Kristiaan Borret (BE) : Vous voulez dire que c’est l’opposé dans beaucoup de projets français, où 
l’on créé d’abord la gare et ensuite une armature urbaine. Est-ce que c’est vraiment une stratégie 
consciente, partagée par les politiciens de la ville ?

Laurent Pinon (FR) : Aujourd’hui c’est une vraie stratégie, les périmètres d’étude des pôles gares, ont 
été identifiés. Sur Toulouse on est sur 400 hectares de territoire d’étude et la stratégie est de dire que 
l’on ne peut pas attendre 15 ou 20 ans que l’infrastructure ferroviaire soit mise en place et qu’il faut 
agir tout de suite pour répondre aux besoins du tissu qu’il y a autour. On pourrait penser que cela va 
peut-être bloquer l’avenir mais c’est l’architecture et la forme urbaine qui seront en capacité d’évoluer. 
Voilà pourquoi cette première phase ne commence pas sur le site de la gare. Ces sites sont dans l’aire 
d’influence des gares et seront aussi desservis par le tramway, donc par des infrastructures de dépla-
cement local. Donc on a vraiment cette double échelle. Une réponse apportée à l’échelle des quartiers, 
une réponse programmatique à l’échelle de l’agglomération et puis l’inscription dans un projet à très 
long terme. C’est l’architecture qui apporte cette réponse à l’échelle globale.

Kristiaan Borret (BE) : Ainsi nous avons, ce que nous pourrions appeler une ville Science, avec Cer-
danyola qui est fortement concentrée sur le réseau national et international de mobilité. Et avec Tou-
louse, nous nous trouvons dans une sorte d’échelle intermédiaire pas seulement globale ou locale, mais 
dans quelque chose comme un cercle de connexion des équipements urbains, comme le tramway, liant 
le centre de Toulouse et de la périphérie. Maintenant, déplaçons nous dans une série de villes intercon-
nectées de Norvège, Skien-Porsgrunn, qui sont réellement des villes très proches, et qui ont l’ambition 
du travailler ensemble et de réaliser une ligne de chemin de fer entre elles. 

Olav Backe-Hansen (NO) : Skien et Porsgrunn sont deux villes petites et, dans ce contexte, nous 
avons une ambition de réduire l’émission de CO2 et de rejoindre le programme national «villes futures». 
Le problème est que trop peu de personnes se déplacent en autobus, ou en vélo ou en marchant. Et 
trop de personnes prennent leurs voitures car c’est plus facile. Et les autobus utilisent les mêmes rou-
tes que les voitures, ainsi nous pensons employer le chemin de fer existant pour établir une connexion 
locale. Ceci peut donner à ce territoire une attraction supplémentaire. Ceci permet également de relier 
les centres villes et également de créer de nouveaux centres entre les villes. 

Kristiaan Borret (BE) : Cela signifie-t-il que chaque station d’autobus devra jouer le rôle de nouvelle 
centralité d’une urbanité plus intense ? Comment voyez-vous ce développement ? 

Olav Backe-Hansen (NO) : Nous voulons étudier comment cela peut être développé plus intensé-
ment, à l’échelle urbaine et humaine. Comment relier le système de train au système d’autobus, et 
avoir de bons équipements pour des piétons et des cyclistes? Comment avoir un système commun 
dans ces zones de stations ? 

Kristiaan Borret (BE) : Dans cet Europan nous avons également l’exemple de Savenay en France, 
entre Nantes et Saint-Nazaire, qui se présente maintenant à l’échelle  internationale, comme double 
ville, pour être plus fort, devenir plus important à l’échelle de la concurrence nationale entre villes. 
Le deuxième aspect est de relier plusieurs noyaux urbains dans une conurbation avec une telle struc-
ture.

Laurent Pinon (FR) : C’est vrai qu’à Savenay, les temps d’accès aux polarités du territoire sont l’élé-
ment déterminant. C’est-à-dire que le fait d’être à un quart d’heure de Nantes ou de Saint-Nazaire 
fait exister le développement de cette ville. L’infrastructure ferroviaire est l’élément déterminant de 
l’organisation territoriale. A l’échelle locale c’est quand même une réponse à l’étalement urbain, car il 
y a une volonté claire d’habiter dans le tissu périphérique ou ici dans une ville de taille intermédiaire. 
Il s’agit de proposer une alternative à l’utopie selon laquelle, tout le monde habite dans la ville dense, 
que l’on vit tous dans des centres urbains où il y a tous les équipements. Peut-être que le modèle idéal 
n’est pas uniquement dans ces villes denses, mais peut-être un modèle qui part de l’éclatement urbain. 
Il y a des réponses à formuler sur ces villes intermédiaires en termes d’offres de services, pour limiter 
cet étalement et proposer des alternatives. Aujourd’hui ce projet conceptualise un nouveau quartier 
comme centre complémentaire de cette ville pour éviter un étalement périphérique dans des villages 
qui eux sont vraiment mal desservis et très diffus.

Kristiaan Borret (BE) : Dans une future ville ou un futur paysage, quand les villes séparées se déve-
loppent et deviennent une conurbation, il pourrait être important d’avoir ce genre d’infrastructures et 
de le traduire également sous une nouvelle forme urbaine. Nous avons vu l’exemple entre Nantes et 
Saint-Nazaire, mais dans mon pays la Belgique également, comme Maastricht collaborant avec Liège. 
Que diriez-vous de l’Allemagne ou du reste de l’Europe ? Que diriez-vous de la forme urbaine de telles 
conurbations ? 

Thomas Sieverts (DE) : L’avantage de ces conurbations est que la répartition du travail peut être 
développée de telle sorte que chaque ville devienne de plus en plus spécifique, faisant certaines cho-
ses que les autres ne feront pas. Et en Allemagne pour des raisons historiques parce que nous avons 
beaucoup de petits états, et tant de capitales différentes, nous avons une sorte de structure naturelle 
dans la majeure partie de l’Allemagne. Maintenant ces modèles historiques font exactement la même 
chose qu’ils font ici, ils ont essayé d’être reliés mieux et ce par la répartition du travail. Mais il y a un 
problème, qui est parfaitement clair avec les exemples français, c’est que vous devez prendre en comp-
te le temps. Et vous devez agir localement puis seulement vous vous développerez dans une dimen-
sion régionale ou même globale. Cela signifie que l’architecture, c’est important pour les participants 
d’Europan, se doit d’être adaptable à ce futur. Parce que le futur sera très différent du présent. Ainsi si 
vous construisez durable, vous devrez vivre dans l’architecture dans un moment où elle ne sera plus 
forcément adaptée. Le problème est quelles temporalités nous devrons introduire dans ce que nous 
construisons aujourd’hui.

Laurent Pinon (FR) : Oui, c’est un des objectifs que l’on précise dans le cadre du programme Europan. 
C’est qu’aujourd’hui l’architecture doit s’adapter à des usages de plus en plus multiples. Même quand 
on parle de nouveaux habitants, avant on parlait surtout de familles d’habitants, on faisait tous partie 
de «tribus», on était les «bobos», les «prolos», on était catégorisés… Aujourd’hui cela ne marche plus 
car nous faisons tous, partie de plein de «tribus» différentes. C’est l’ère Internet, on clique partout. 
Aujourd’hui il ne peut plus y avoir de logement adapté à une tribu en particulier. Il faut qu’il s’adapte à 
la tribu à laquelle on appartient de 18 à 21 ans, et puis à celle d’ensuite… Aujourd’hui l’objectif, c’est de 
pouvoir évoluer dans le même lieu. Ne pas être obligé de déménager pour trouver une nouvelle répon-
se à nos besoins. L’architecture doit permettre de passer d’un logement pour étudiant à un logement 
familial…  ou à un lieu d’activité. Et puis demain ça sera peut-être un équipement public. Bon c’est une 
logique un peu utopique, mais dans le cadre d’Europan c’est l’un des grands enjeux sur les quartiers 
que l’on propose. Puisqu’il y a cette logique temporelle, on sait que dans 15 ans il va se passer quelque 
chose qui bouleversera les usages ou les programmes. Il faut laisser une porte ouverte à l’évolution de 
cette architecture pour accueillir d’autres programmes. 
Aujourd’hui les usages ont changé. On peut avoir des fonctions complètement opposées et l’on s’inscrit 
vraiment dans cette démarche-là. On essaie juste d’anticiper pour que le basculement de fonction ne 
soit pas coûteux et que cela puisse se faire simplement. C’est, un vrai enjeu. 

Kristiaan Borret (BE) : Maintenant nous passons au thème de l’identité. En partant d’un exemple 
du passé à Copenhague. Les quartiers sont proches du centre de Copenhague, datant en partie des 
années 1920, 1930 et en partie des années 1970. Ce sont des quartiers plutôt résidentiels. Dans la 
forme urbaine différente que nous devrons réaliser demain, quelle sorte de signification locale, d’iden-
tité locale sera intégrée ? 

Lise Palm (DK) :  Notre site à Copenhague, se trouve dans la partie nord de la ville et ce sont plutôt 
des zones urbaines, avec beaucoup d’îlots, de bâtiments résidentiels. Il y a beaucoup de potentiel dans 
ce secteur car c’est très proche du centre de la ville. C’est une structure claire, avec des places, des 
routes radiales et le croisement, mais quand vous êtes dans des ces rues, vous ne pouvez pas la voir 
aussi clairement que sur la carte. C’est pourquoi nous avons besoin de quelque chose pour créer l’iden-
tité de ces rues qui se croisent.

Kristiaan Borret (BE) : Est-ce un architecte qui apportera l’identité à cette place ? Ou est-ce autre 
chose ? 

Lise Palm (DK) : Certains des problèmes dans ce quartier sont souvent liés à des questions sociales. 
Il y a beaucoup de personnes sans emploi, mais aussi spatial : quelques bâtiments ont un manque de 
qualités architecturales. Nous avons besoin de quelque chose pour donner un élan, une poussée vers la 
qualité. Ce que nous demandons, dans le concours, c’est de donner une identité à la fois à cette place 
qui a besoin d’une idée pour être redéfinie, et à la fois aux rues radiales ce qui se relient à la gare fer-
roviaire desservant le quartier. Ce secteur est dans un programme du développement de quartiers, qui 
est soutenu par le gouvernement et la ville de Copenhague. Le concours Europan et ce projet peuvent 
se coordonner. 

Kristiaan Borret (BE) : Maintenant sur le même thème, allons à Leeuwarden aux Pays Bas. 

Werner Brouwer (NL) : Thomas Sieverts a parlé d’une certaine population urbaine qui rétrécit, et 
au Nord des Pays-Bas nous avons également une diminution de la population. Mais il y a deux consé-
quences qui en découlent. Une est que ces personnes qui sont dans une situation de «rétrécissement», 
retournent à la ville parce qu’ils veulent proches de chez eux des équipements et du travail, et les théâ-
tres, etc. Ainsi depuis qu’il y a dans la région une diminution d’habitants à Leeuwarden, nous avons 
beaucoup de demandes des maisons. Et le second effet est la réduction de la taille de maisons due aux 
raisons démographiques et aux divorces par exemple. Il y a une demande pour de plus petites maisons 
qui dans les 20-30 dernières années n’ont pas été construites. Au total le site que nous proposons pour 
Europan est une partie de programme de 6 000 maisons en 25 ans. Comment créer une l’identité dans 
de tels développements ? Nous avons réalisé que réaliser un site pour 6 000 maisons est très difficile. 
Ainsi nous essayons de trouver des solutions, une principale est que l’identité du site n’est non seule-
ment dans la valeur de la brique. On peut en trouver partout non seulement à Leeuwarden mais égale-
ment à Amsterdam, ou Paris… Ainsi nous pensons que l’identité est une sorte de sentiment, et on peut 
le prendre littéralement. Nous divisons les 6 000 maisons en sous ensembles de 300 à 400 maisons, et 
les diviser ne signifie pas seulement d’avoir de petites entités mais qu’entre les parties on doit laisser 
des espaces ouverts. Cet espace ouvert a un deuxième but, c’est une sorte de croissance organique et 
maintenant nous essayons de le faire en 2 ou 3 ans. Ainsi aux concepteurs qui viendront – même si je 
ne sais pas s’ils faut dire cela dans une assemblée de concepteurs et planificateurs ! – nous disons svp, 
«ne planifiez pas tant» laissez des espaces ouverts! 
Ces groupes de 300 maisons, nous voulons les faire autour d’un thème central, nous avons déjà deux 
d’entre eux, un est le thème de la santé, mais cela ne signifie pas qu’on doit être malade pour vivre là, 
mais que les équipements sont concentrés sur ce thème de la santé ; et le second, est sur le bâtiment 
traditionnel et l’architecture originale. Et le site que nous donnons à Europan a également un thème 
central, lié au fait qu’il est sortie de la mer il y a 1 000 ans. Ainsi chaque fois que Leeurwarden veut 
s’agrandir, on a fait un saut au dessus le canal et ceci est la dernière partie où nous pouvons faire ce 
saut. Donc un des éléments principaux ici est la voie d’eau. C’est un endroit où vous pouvez aller avec 
de grands bateaux et vous diriger vers la mer. L’identité est définie avec des activités à échelle réduite, 
pour créer une sorte du sentiment de relation à l’histoire, pour un endroit spécifique. Comme écrire 
des livres sur l’archéologie dans cet endroit. Les petits théâtres sont dans ce secteur, et également une 
salle de cinéma, un drive-in. Leeurwarden a un objectif précis de réduction du carbone en 15 ans, tous 
doit être «carbone 0» sans coût supplémentaire. Par exemple, les mille premières maisons que nous 
faisons dans ce plus grand secteur, elles sont toutes fournies en énergie, chaleur et électricité à partir 
d’un grand bio-digesteur. Ainsi nous devons réaliser chaque partie comme cela.

Kristiaan Borret (BE) : Ainsi vous avez le paysage pour l’identité et la durabilité comme but. Main-
tenant allons à Porvoo en Finlande. Le site est vide aussi. Il est le long du fleuve. L’aire entière sera 
transformée en un quartier d’usages mixtes. Qu’avez-vous défini comme identité pour cet endroit ? 

Eero Löytönen (SF) : Il était vraiment intéressant d’entendre parler de tous ces processus urbains et 
je suis très fier de dire que nous avons l’un d’entre eux aussi. Je pense que Porvoo est un cas spécial 
en Finlande. C’est la deuxième ville la plus ancienne en Finlande. Nous avons une ville médiévale et des 
maisons en bois datant des siècles 18ème et 19ème siècles. C’est une ville très attrayante. L’empla-
cement est juste à côté du cœur de la ville, la ville historique. Les habitants de Porvoo sont très fiers 
de l’image, du modèle vivant et de l’histoire antique de la ville. C’est pourquoi je ne suis pas du tout 
inquiet par cette question mais naturellement c’est un défi très important pour les planificateurs, com-
ment relier la structure médiévale, les bâtiments en bois traditionnels, d’une manière attractive, aux 
nouveaux logements de ville pour des finlandais. Je dois expliquer un peu qu’en Finlande également 
nous avons ce genre de villes en rétrécissement. Une part des personnes veut vivre hors des villes 
avec leurs familles et enfants, au milieu des bois d’une manière post rurale tandis qu’une autre partie, 
la plupart du temps des personnes plus âgées, veulent vivre dans le centre parce qu’ils ont besoin de 
services et d’équipements. 

Kristiaan Borret (BE) : Ce site est-il un endroit où les gens veulent se déplacer vers la ville ou se 
déplacer vers la nature ? 

Eero Löytönen (SF) : En fait, les deux… Porvoo doit prendre soin de toutes les personnes qui vivent 
là maintenant, et ces personnes ont besoin de nouveaux appartements. Et en même temps nous es-
sayons d’être indépendants de Helsinki, pour ne pas être un voisin dépendant. Aujourd’hui 80% des 
personnes dans Porvoo travaillent sur place. Ils ne vont pas à Helsinki. Mais à l’avenir nous avons la 
possibilité que la demande augmente. C’est pourquoi nous avons besoin d’une vraie connexion et elle 
n’est pas très simple à réaliser avec cette topographie. Le défi pour les concepteurs d’Europan c’est 
comment remplir ce déficit pour ces nouveaux et anciens habitants finlandais, et en même temps, tout 
répondre au tropisme local et environnemental. 

Kristiaan Borret (BE) : En Hollande vous êtes habitué à développer ce genre de sites très rapide-
ment. Vous faites le plan pour des milliers de maisons. Que conseilleriez-vous à la ville de Porvoo ? 

Werner Brouwer (NL) : Je pense que je ferai le concours Europan ! Je pense que c’est un grand avan-
tage que les gens veuillent retourner dans les centres villes. Il est impossible presque de contrecarrer 
cette inflexion mentale. Je pense qu’il n’est pas très simple de maintenir les personnes qui veulent être 
isolées et séparées si vous voulez les inclure dans la ville. Peut-être vous devriez les faire bouger un 
peu. Je pense qu’il est important quand les personnes veulent venir là parce qu’elles veulent retourner 
à la ville, qu’elles y trouvent les équipements également très près, et qui ressemble à ce qu’elles trou-
vent attrayants dans la ville. Tout d’abord vous avez dit que ces personnes ont besoin d’appartements, 
et je suis sur que si elles trouvent le genre de logement qu’elles désirent, elles reviendront.

Eero Löytönen (SF) : Nous avons une certaine expérience également de comment la construction 
peut produire le développement d’une aire urbaine. Et dans ce site, nous avons la vieille gare ferroviaire  
avec des bâtiments anciens et un environnement attractif qui peuvent créer une sorte d’identité pour 
toute l’aire. 

Kristiaan Borret (BE) : Le site d’Ingolstadt, en Allemagne, est une ancienne raffinerie qui sera trans-
formé en un quartier totalement nouveau. Vous n’avez aucun bâtiment historique à garder là. Vous 
n’avez aucun paysage pittoresque. Emploierez-vous la raffinerie plus ancienne comme image de la ville 
? Comment voulez-vous construire une nouvelle identité ?

Renate Presslein-Lehe (DE) : Ingolstadt n’est pas une ville riche. Nous avons quelques citoyens 
riches ce qui est une grande différence. Nous appartenons à la métropole de Munich et nous sommes 
toujours une ville en croissance. Ainsi quand on compare avec d’autres situations peut-être au premier 
coup d’œil on peut dire cela, que nous avons une situation plus facile, mais si je me réfère à votre base 
économique, la ville est toujours basée sur la deuxième révolution : celle de l’industrie pétrolière. Nous 
avons l’industrie pétrochimique et vous pouvez voir sur le site les restes de cette industrie. Et nous 
avons l’industrie automobile aussi. Nous réfléchissons donc beaucoup à l’avenir. Quel sera le futur pour 
nous ? Quand vous regardez le site, il n’y a aucun contexte urbain, aucun bâtiment historique. L’aire du 
site est entre une zone d’affaires et de l’autre côté à l’est une réserve de bois très précieux, anciens. 
Nous avons un besoin de logements mais nous, nous avons des doutes si ce secteur sera accepté par 
la population comme quartier de logements. Nous avons également toujours le problème de la conta-
mination du sol et nous devons également penser que les gens veulent vivre dans des structures ur-
baines, et pas entre une zone d’affaires et une réserve naturelle. Ainsi nous regardons ce site comme 
un territoire expérimental. Nous savons que notre société a des besoins de loisirs et de récréation. Les 
citadins veulent améliorer leur qualité de vie. Nous avons déjà commencé une certaine transformation 
du site. Il y a un stade de football du parc de sport d’Audi. Ainsi il pourrait être également intéressant 
de fournir dans cette aire des espaces de récréation. Ou peut-être des activités liées à la troisième ré-
volution industrielle, nous ne le savons pas trop encore. Je pense que c’est un site unique et si nous lui 
donnons une identité, c’est en partant de ce qui est déjà là, le paysage spécifique et les bâtiments spé-
cifiques. Je pense qu’il est possible de garder certains des réservoirs et de les transformer en quelques 
bâtiments originaux. Il y a une demi année, il y a quelqu’un qui voulait faire un stade à l’intérieur de ce 
réservoir. C’est également une occasion de faire des efforts créatifs pour « re-contaminer » le lieu.

Kristiaan Borret (BE) : Nous terminons avec un projet de contre position, dans la ville de Selb, repré-
sentée par Elmut Resch, et qui est une ville en rétrécissement. Aimeriez-vous être plus relié ? Aimeriez-
vous avoir une autoroute à côté de votre ville ?

Elmut Resch (DE) : La ville de Selb est connue comme la ville de la porcelaine, en Allemagne et peut-
être au-delà. Dans les années 1980, cette ville comptait encore 8000 emplois dans la porcelaine, pour 
une population à l’époque de 24000 habitants. Aujourd’hui, on a 16000 habitants et 600 emplois dans 
l’industrie de la porcelaine. Cela signifie que la ville était mono structurée et l’offre d’emploi a été réduit 
d’un coup. Et cela a traumatisé la population car tout le monde était directement ou indirectement lié à 
cette industrie.  Cela a entraîné le départ de jeunes familles dans d’autres villes où il y avait du travail. 
Aujourd’hui, ce processus étant stoppé, on a presque un solde migratoire neutre. Et on manque même 
de logement car on n’a pas assez construit. À partir de ce contexte, on ne doit pas se contenter d’un 
plan d’urbanisation mais élargir notre tâche, alors on a proposé le concept d’un plan de développement 
intégré de la ville, qui touche à tous les domaines, à côté de la construction de logements, on a aussi 
considéré l’économie en général, des infrastructures sociales et techniques, tout le champ social, et 
aussi le domaine culturel. Nous étions convaincus que ce n’était qu’en réfléchissant de manière globale 
pour développer une stratégie commune,  que l’on pourrait trouver un plan de développement pour 
notre ville, en partant du contexte que l’on connaît. Le problème majeur est au niveau de l’image. Le 
ville a perdu son industrie prédominante masquant le fait que d’autres industries ont pu se développer 
depuis, qu’il y a d’autres opportunités de travail dans la ville. Et on arrive à avoir du mal aujourd’hui à 
trouver des personnes qualifiées. On manque cruellement d’ingénieurs ou de cadres. Ces personnes ont 
quitté la ville, les nouvelles personnes qui arrivent ne sont pas diplômées, car la ville a une mauvaise 
image. C’est vraiment notre principal problème. Nous devons faire en sorte que les habitants aient eux 
aussi une meilleure image de leur propre ville, leur faire prendre conscience qu’il y a des perspectives, 
on doit mettre en avant les atouts de la ville. Bien sûr on ne peut pas concurrencer des mégapoles, on 
ne le veut pas d’ailleurs, mais on veut mettre en avant nos forces et  faire comprendre pour les habi-
tants et à l’extérieur que nous avons un potentiel de développement. On va se concentrer sur ces forces 
et les développer.  Nous voulons améliorer cette image au sein de notre réseau, monter que nous avons 
des valeurs que l’on ne trouve pas dans les grandes villes. C’est un objectif qu’on se donne aussi dans 
le cadre du concours Europan. Avec notre participation à Europan 9, nous avons aujourd’hui 3 projets 
en réalisation. Ce sont d’ailleurs des projets remarquables, dans le centre de la ville, un nouveau centre 
pour les jeunes avec une auberge de jeunesse internationale et une halte-garderie. Cela touche ainsi 
plusieurs domaines : le social, la jeunesse, le logement et aussi les développements économiques, et 
c’est cette connexion que nous recherchons pour le concours Europan 11, montrer qu’à l’intérieur de 
la ville, il y a des avantages. Il ne s’agit pas de faire un joli concours sans aucune suite, mais bien de 
réaliser quelque chose de nouveau pour la ville de Selb à partir des projets primés. L’objectif est que 
ces villes soient de nouveau habitées, et ceci est tout à fait possible. 

Kristiaan Borret (BE) : Ainsi nous avons commencé ce débat avec les grands projets, les grands 
programmes. Comme planificateurs, comme architectes, nous employons la croissance économique 
pour faire de bonnes villes et pour résoudre des problèmes locaux en même temps, dans les échelles 
en corrélation. Mais nous terminons avec une ville sans croissance, une ville à rétrécir, et je pense que 
cela est l’un des thèmes majeurs pour beaucoup de projets dans Europan à l’avenir. Comment nous, 
planificateurs, ou architectes, pouvons améliorer la qualité de vie dans la ville avec peu ou pas de crois-
sance économique ?
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Limites urbaines internes
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Savenay(FR)
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Copenhague (DK)

Leeuwarden (NL)

Porvoo (SF)

Ingolstadt (DE)

Selb (DE)

Hybridité fonctionnelle de 
l’agglomération urbaine

Emergence de villes Science

Un ancien site industriel 
transformé en une zone ver-
te et culturelle. T. Sieverts 
urbaniste

Développement d’Emscher 
Park autour d’un parc et de 
pistes cylcables


















