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PREAMBULE

CONTEXTE
Ce rapport fait état des recherches actuellement menées 
sur l’axe historique du ‘Steenweg’ reliant Ixelles, la ville 
de Bruxelles et Molenbeek en passant par les portes de 
Namur et de Flandre. Il est le fruit d’une collaboration entre 
PerspectiveLab et le Brussels Studies Institute-Brussels 
Centre Obervatory [BSI-BCO], à laquelle se sont joints la 
Ville de Bruxelles, les communes de Molenbeek et Ixelles, 
ainsi que Bruxelles Mobilité. Il résume les résultats de la 
première phase de diagnostic, et pose les bases des futures 
phases opérationnelles. Afin de bien en comprendre la 
nature, il est utile de rappeler le processus qui y a mené, et 
les suites qui en sont attendues.

Le BSI-BCO (originellement dénommé Observatoire 
du Piétonnier) est une plateforme de recherche multi-
universitaire et pluridisciplinaire créée en 2015 à la demande 
de la Ville de Bruxelles pour étudier et objectiver les questions 
qui étaient alors liées à la mise en oeuvre de la piétonnisation 
des boulevards centraux. Une septantaine de chercheurs 
issus de multiples disciplines et des différentes universités 
bruxelloises y sont associés, sous l’égide du Brussels Studies 
Institute. 

Fin 2017, en conclusion d’un premier cycles de recherches, 
publications et débats publics, le BSI-BCO a décidé 
d’élargir son objet d’étude pour couvrir l’ensemble du 
‘centre métropolitain’. A la suite de ce choix, début 2018, 
PerspectiveLab et le BSI-BCO ont décidé d’organiser 
conjointement une Masterclass d’une semaine intitulée 
«ZoomIn-ZoomOut: From pedestrian area to urban 
project», dont l’objectif  était à la fois de resituer le piétonnier 
dans une vision globale du centre métropolitain (zoom out) 
et d’identifier les opportunités d’actions locales permettant 
d’implémenter cette vision (zoom in). Cette masterclass 
a mené à la réalisation d’une grande maquette du centre 
métropolitain qui a ensuite été exposée et mise en débat 
au Bozar, au PerspectiveLab, et à l’exposition ‘You are 
Here’ organisée dans le cadre la branche bruxelloise de 
l’International Architecture Biennale of  Rotterdam.

Les réflexions menées dans le cadre de la Masterclass ont 
notamment pointé l’intérêt de mener une réflexion plus 
approfondie sur l’axe historique du Steenweg. A cette fin, 
PerspectiveLab, avec le soutien du BSI-BCO, a organisé 
fin 2018 une exposition et un cycle de conférences-visites 
intitulé «De Haut en Bas» et dédié à l’histoire et aux enjeux 
du Steenweg. En parallèle, à la même période, l’adoption du 
nouveau plan régional de mobilité ‘Goodmove’ conférait 
au Steenweg le statut de ‘magistrale piétonne’ traversant le 
centre d’ouest en est. 

Enfin, en 2019, suite à l’adoption du plan GoodMove et aux 
résultats positifs de l’exposition, PerspectiveLab a souhaité 
évoluer vers des objectifs plus opérationnels et a confié 

au BSI-BCO une mission d’accompagnement scientifique 
dans la définition, l’encadrement et la valorisation de 
futures missions de conception de projets et/ou d’actions 
urbanistiques sur le Steenweg. Le présent rapport est la 
conclusion de la première phase de diagnostic réalisée dans 
ce cadre.

MÉTHODOLOGIE
Le diagnostic a été d’abord été mené de façon collaborative 
via l’organisation des trois worskhops thématiques entre  
entre mai et septembre 2019 :

•	 Le premier workshop a été consacré aux questions 
de mobilité. Sur base d’une analyse présentée par 
Aniss Mezoued et Michel Hubert, membres du BSI-
BCO, la réflexion a ensuite été menée en présence de 
représentants de Bruxelles Mobilité, de la SNCB , de la 
STIB, d’urban.brussels, de visit.brussels et de la direction 
de Monuments et Sites.

•	 Le second workshop a été dédié aux enjeux de culture 
et d’événements, sur base d’une analyse présentée par 
Eric Corijn, membre du BSI-BCO. Le débat a ensuite été 
mené avec la participation de représentants de Bruxelles 
Mobilité, de la STIB, de perspective.brussels et du RAB-
BKO (Réseaux des Arts à Bruxelles).

•	 Le dernier workshop a été consacré aux enjeux de 
commerce et de logement, sur base d’une analyse 
présentée par Benjamin Wayens, membre du BSI-BCO 
à des représentants de hub.brussels, d’Unizo (agence 
privée de soutien aux entreprises) et de Bruxelles 
Mobilité.

Ces workshops ont permis de comprendre les enjeux 
généraux rencontrés le long du Steenweg. Cette approche 
collaborative a ensuite été complétée par un travail 
cartographique permettant de localiser les enjeux et 
d’ancitiper leur traduction en projets concrets. Le tout a été 
synthétisé dans une version provisoire du rapport.

Enfin, entre juin et octobre 2020, cette version provisoire a 
été présentée et discutée avec la commune d’Ixelles (Cabinet 
de l’échevin de l’urbanisme, du Patrimoine et de la Mobilité, 
Département Espace public) la Ville de Bruxelles (Cellule 
Stratégie de Développement, Cellule Planification, Cellule 
Espaces Publics, Cellule Patrimoine, Cellule Développement 
Durable)et Molenbeek (Cabinet de l’échevin des Travaux 
Publics, Département Infrastructures et Développement 
urbain) et avec le service de Bruxelles Mobilité en charge des 
magistrales piétonnes. Au terme de ces présentations, chacun 
a marqué son intérêt pour le Steenweg et confirmé sa volonté 
de collaborer à son redéveloppement. Ces rencontres ont 
également été l’occasion d’affiner le diagnostic et de mieux 
l’articuler au politiques communales et de mobilité
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PERSPECTIVES
Plusieurs actions sont actuellement envisagées pour 
poursuivre la dynamique initiée dans le cadre de cette 
première phase de diagnostic.

La première est la constitution d’une taskforce rassemblant 
au minimum des représentants de perspective.brussels, 
Bruxelles Mobilité,  de la ville de Bruxelles, des communes 
de Molenbeek et Ixelles et du BSI-BCO. Le premier objectif  
sera de faire l’inventaire de moyens disponibles pour 
répondre aux enjeux soulevés dans ce rapport: inventaire 
des projets en cours ou programmés par les différents 
acteurs dans le périmètre d’étude, eventuels budgets 
supplémentaires disponibles, etc. Le second objectif  est 
de déterminer la nature des actions à entreprendre. A titre 
d’exemple, plusieurs pistes ont été évoquées, depuis des 
actions ‘évenementielles’ telles qu’une course à pied sur le 
Steenweg, jusqu’à des outils de planification plus formels tels 
qu’un ‘Plan de Qualité Paysagère et Urbanistique’, en passant 
par des actions d’ ‘urbanisme tactique’.

Parallèlement, il est apparu que certains points stratégiques 
nécessitent de poursuivre des recherches plus détaillées. A 
titre d’exemple, certains nœuds de mobilité tel que les portes 
de Namur et portes de Flandres méritent une réflexion 
plus approfondie et concertée avec les différents acteurs 
concernés. A noter également que, grâce à des financements 
internes à l’UCLouvain et à l’USL-B, Jean-Philippe De 
Visscher et Michel Hubert dirigent actuellement une analyse 
socio-spatiale du domaine public réellement accessible 
autour du Steenweg (c’est-à-dire l’espace public augmenté 
des espaces de gares, stations, parkings, galeries, institutions 
publiques, etc.).

Les pages qui suivent sont le fruit de ce long processus. Nous 
espérons qu’elles permettront à chacun de bien comprendre 
ce qu’est le Steenweg, pourquoi il est important de le valoriser 
et les façons d’y parvenir. Mais plus encore, nous espérons 
qu’elle susciteront de nouvelles envies de collaborer au 
redéveloppement du Steenweg et qu’elles ouvriront la voie 
à des actions et collaborations plus concrètes.

Bonne lecture !
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LE STEENWEG DANS LE CENTRE 
METROPOLITAIN

L’objectif  de ce chapitre est de :
•	 définir les périmètres du ‘centre métropolitain’ et du ‘Steenweg’
•	 définir les enjeux et opportunités générales qui justifient l’utilité de 

ce diagnostic.
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LE CENTRE MÉTROPOLITAIN

DEFINITION
Conformément au PRDD [fig.01], le ‘centre métropolitain’ de 
Bruxelles est ici entendu comme un espace dépassant les limites du 
‘pentagone’ pour inclure la boucle de métro, le canal, les quartiers de 
gare et les quartiers de portes.
Cette reconsidération du périmètre du centre prend appui sur les 
définitions de centre urbain proposées par les sociologues Jean Rémy 
et Henri Lefebvre. Selon Remy, une centre urbain (européen) se 
caractérise par une grande mixité sociale et fonctionnelle, une densité 
bâtie élevée structurée par des espaces publics favorisant la marche, 
et une forte connectivité et accessiblité aux différentes échelles 
territoriales (autres quartiers, pôles urbains, périphéries, villes, pays, 
etc.). Selon Lefebvre, ces conditions de centralité et de simultanéité 
font du centre urbain : « une forme mentale et sociale, celle de la 
simultanéité, de la réunion, de la convergence, de la rencontre (ou 
plutôt, des rencontres). Cela est une qualité qui nait de la quantité 
(espaces, objets, produits). Elle est une différence, ou plutôt, un 
ensemble de différences » (Lefebvre, 1968, p. 93). De ce point de vue, le 
rôle socialement structurant d’un centre urbain repose sur la présence 
simultanée d’une quantités de différences sociales et fonctionnelles. 
Lorsque ces conditions sont réunies, l’accessibilité au centre urbain 
devient alors une composante essentielle du «droit à la ville». 
Partant de ces définitions, l’extension du périmètre du centre 
métropolitain permet de mieux inclure des différents lieux qui 
soutiennent structurellement la dynamique du centre ville. A titre 
d’exemple, l’inclusion du centre de Molenbeek à l’ouest, et du 
quartier européen à l’est permet d’intégrer une diversité sociale plus 
représentative de la population bruxelloise. De même l’intégration des 
quartiers de gare, de portes et de la zone du canal permet d’intégrer un 
plus grande diversité fonctionnelle. L’inclusion de la boucle de métro, 
des gares et du canal permet de réarticuler l’accessibilité du centre 
autour des infrastructures non-automobiles. 

ENJEUX
Conformément aux objectifs politiques exprimés dans le PRDD et 
dans les déclarations de politique générale de la Région, de la Ville 
de Bruxelles, de Molenbeek-Saint-Jean et d’Ixelles, cette extension du 
périmètre permet également de repenser le centre métropolitain dans 
une perspective de durabilité sociale, économique et environnementale :
•	 Mobilité : Cette nouvelle définition du centre correspond au nœud 

d’infrastructures non-automobile formés par les chemins de fer, 
le canal et le métro. Historiquement, il correspond au périmètre 
de la ville fondée sur le rythme de la marche, avant l’introduction 
ultérieure du tram [fig.02]. L’extension du périmètre permet de 
mieux rencontrer les enjeux de transition mobilitaire et de réduction 
de la dépendance à la voiture, tels qu’exprimés dans le projet de 
plan de mobilité Goodmove, dans le projet de généralisation des 
zones 30 à l’échelle régionale, ou dans le principe de la «ville à 10 
minutes» voulu par la Ville de Bruxelles et de «ville de proximité» 
structurée autour des «noyaux d’identité locale» définis au PRDD.

•	 Ecosystèmes : L’extension du périmètre permet d’inclure les deux 
flancs de la vallée et de placer le canal au centre. Cette configuration 
est plus adéquate à une juste prise en considération des enjeux de 
gestion de l’eau, des îlots de chaleur et des continuités écologiques.

•	 Droit à la ville : L’extension permet d’inclure une plus grande 
diversité de populations dans la définition du centre. D’une part, 
cela permet une meilleure coordination des différentes politiques 
d’inclusion sociale. D’autres part, cela ouvre la possibilité de 

01. PRDD Carte O1 (extrait), Région de Bruxelles-Capitale, 2019

02. Plan d’embellissement (extrait), Victor Besme, 1834

03. Vision pour le centre métropolitain, BSI_BCO, 2018
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développer de nouvelles synergies entre des dynamiques 
généralement considérées comme distinctes.

•	 Transition économique : L’extension du périmètre permet 
d’inclure une diversité maximale d’usages, notamment 
les fonctions productives autour du canal, les fonctions 
tertiaires et internationales dans les quartiers des gares, 
les commerces des quartiers de portes et le long des 
anciennes chaussées. Elle ouvre la porte à une approche 
‘circulaire’ de l’économie, basée sur les synergies entre 
ces différentes dynamiques, leur ancrage dans le tissu 
urbain et le bénéfice réellement apporté aux Bruxellois 
(foundational economy).

•	 Imaginaire métropolitain : l’extension du périmètre permet 

d’inclure une plus grande diversité de lieux et de 
dynamiques culturelles, plus en phase avec la réalité et 
la complexité de Bruxelles comme ‘petite ville-monde’.

En 2018, une masterclass co-organisée par perspective.
brussels et le BSI-BCO a permis d’explorer où et comment 
implémenter concrètement cette nouvelle vision du centre 
métropolitain [fig.03].La réflexion a ensuite été prolongée 
dans le cadre de débats publics expositions, workshops 
(PerspectiveLab, Bozar, Pyblik, Brussels Academy, IABR), et 
publications du BSI-BCO. Ces travaux ont notamment mis 
en lumière le caractère stratégique du ‘Steenweg’.

Surface blanche transparente : limite de la ville constituée 
en 1866, antérieurement au tram. Source: Plan Besme.
Point noir : gare 
Trait axial noir : axe du canal

Trait noir pointillé long: lignes de métro
Trait noir pointillé court : limites des quartiers définis 
au ‘monitoring des quartiers’ touchés par la définition 
du centre métropolitain
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LE STEENWEG

DEFINITION
Le ‘Steenweg’ désigne ici la séquence d’espaces reliant la chaussée de 
Gand, la porte de Flandre, la Bourse, la Grand’Place, le Mont des 
Arts, la Place Royale, la porte de Namur, et les chaussées d’Ixelles et 
de Wavre.
Depuis les origines jusqu’au XIXème siècle, il a été le principal axe de 
circulation reliant le quartier du port, du marché et du palais [fig.01], 
ainsi que le cœur du vaste réseau de chaussées reliant Bruxelles aux 
villes avoisinantes d’Alost, Malines, Leuven, Wavre, Genappe, Hal, 
Ninove, et aux autres principales villes belges que sont Gand et Bruges, 
Anvers, Hasselt, Liège, Namur et Luxembourg, Charleroi, Tournai (et 
encore au delà).  Le Steenweg a ensuite été profondément altéré par 
les grands travaux des XIXe et XXe siècle : déviation et prolongation 
du canal, création des boulevards du Centre, jonction Nord-Midi et 
Mont des Arts, aménagements autoroutiers des boulevards. Il reste 
néanmoins la principale séquence spatiale permettant de traverser le 
centre métropolitain d’est en ouest.
Dans le cadre du présent diagnostic, le périmètre du Steenweg sera 
considéré comme suit :
•	 Longueur : la réflexion est menée sur la séquence d’espaces reliant la 

station de métro Osseghem (croisement entre chaussée de Gand 
et la ligne de métro/train L28) jusqu’à Flagey (croisement entre 
chaussée d’Ixelles et vallée du Maelbeek), de façon à articuler la 
réflexion sur le centre aux réflexions sur les espaces structurants 
de la première couronne. Au sein de cette séquence, une attention 
plus particulière sera portée à la séquence reliant la station de métro 
Etangs Noirs à la place Fernand Coq ; ce tronçon correspondant 
à l’emprise historique de la ville ‘marchable’ du début du XIXe 
siècle.

•	 Largeur : au fil de l’histoire, le tracé originel du Steenweg a 
connu plusieurs dédoublements et épaississements tels que : rue 
Dansaert/rue de Flandre ; rue marché aux Herbes/rue marché au 
Beurre ; place Agora/square de la Putterie/place d’Espagne/gare 
centrale ; Mont des Arts/galeries Ravenstein, rue de la Montagne 
de la Cour/rue du Musée ; porte de Namur/place du Trône ; 
chaussée de Wavre/chaussée d’Ixelles. Tous ces espaces sont 
inclus dans le périmètre d’étude.

ENJEUX
Le Steenweg est un espace stratégique pour le développement durable 
du centre métropolitain :
•	 Mobilité : le plan GoodMove [fig.02] institue le Steenweg comme 

principale ‘magistrale piétonne’ traversant le centre d’est en ouest. 
Il est en outre soutenu par la ligne de métro qui lui est parallèle.

•	 Ecosystèmes : le Steenweg forme une ‘section de vallée’ reliant 
les plateaux, les pentes et le marais. et permet d’intégrer les 
interelations entre ces écosystèmes. Par analogie avec le concept 
de ‘magistrale piétonne’ développée dans le plan Goodmove, 
le Steenweg a également le potentiel de devenir une ‘magistrale 
écologique’.

•	 Droit à la ville : le Steenweg relie les quartiers socialement les plus 
diversifiés, des plus pauvres aux plus riches, en passant par les 
quartiers les plus internationaux. Il a le potentiel de devenir une 
‘magistrale inclusive’.

•	 Transition économique : le Steenweg relie les quartiers économiquement 
les plus diversifiés, tout en étant le cœur du réseau commercial 
[fig.03]. Il a le potentiel de devenir une ‘magistrale de transition 
économique’.

203 

Version du 04 avril 2019 

01. Plan de Bruxelles, J. Blaeu, 1649

02. Plan GoodMove (extrait), Bruxelles Mobilité, 2019

04. Espaces commerciaux et noyaux historiques, IGEAT
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Définition du Steenweg

0,5 1 km0

Surface blanche transparente : limité de la ville constituée 
en 1866, antérieurement au tram. Source : Plan Besme.
Surface noire : emprise du Steenweg pris en considération 
pour le diagnostic

Trait axial noir : ligne ferroviaire ouest et axe de la 
vallée du Maelbeek.

•	 Imaginaire métropolitain : le Steenweg concentre une 
grande densité d’institutions culturelles et d’ensemble 
patrimoniaux. Il a le potentiel de devenir une ‘magistrale 
culturelle’.
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HISTOIRE DU STEENWEG
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Morphogenèse du Steenweg 977-
2009
Source: Jean-Philippe De Visscher, UCLouvain, 2013

2009

Surfaces noires : monuments les long du Steenweg
Traits noirs épais : tracé du Steenweg
Traits noirs fins : limites viaires et parcellaires actuelles
Traits blancs : limites viaires et parcellaires disparues
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ENJEUX TRANSVERSAUX

L’objectif  de ce chapitre est d’établir les enjeux transversaux qui 
guideront ultérieurement l’analyse des différents espaces constitutifs du 
Steenweg. 
Il mettra plus particulièrement en lumière le caractère stratégique du 
Steenweg en tant que potentielle :
•	 Magistrale piétonne et cycliste
•	 Magistrale écologique
•	 Magistrale inclusive
•	 Magistrale de transition économique
•	 Magistrale culturelle

Les éléments de diagnostic contenus dans ce chapître sont issus de trois 
workshops thématiques qui se sont tenus chez perspective.brussels :
•	 07.06.2019 : Mobilité
•	 25.06.2019 : Culture et événements
•	 13.09.2019 : Dynamiques économiques et résidentielles

Chacun des workshops a rassemblé des acteurs publics, associatifs et 
économiques autour de présentations préparées par perspective.brussels 
et le BSI-BCO.
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VERS UNE MAGISTRALE PIÉTONNE ET CYCLISTE

FORCES
Le plan GoodMove institue le Steenweg comme principale ‘magistrale 
piétonne’ traversant le centre d’est en ouest. Plus largement, le 
Steenweg possède de nombreux atouts pour devenir un axe majeur en 
termes de mobilité douce:
•	 Le Steenweg forme la séquence spatiale la plus continue pour 

traverser le centre métropolitain d’ouest en est, de la ville basse 
vers la ville haute.

•	 Plusieurs tronçons sont déjà piétonnisés (chaussée d’Ixelles, 
Mont des Arts, marché aux Herbes et au Poulets).Les flux 
automobiles de transit sur les rues de Namur et de Flandres sont 
quantitativement nettement moins importants que ceux mesurés 
au niveau des avenues Louise, Loi ou Bélliard par exemple [fig.01]. 
Par conséquent, réduire les flux automobiles sur le Steenweg 
n’aura que peu d’impact sur la fluidité du trafic régional. Dans 
cet esprit, les récentes réflexions menées par Bruxelles Mobilité 
au sujet de la généralisation des zones 30 km/h sur l’ensemble 
de la région propose d’appliquer ce ralentissement à la chaussée 
de Gand. D’une façon générale, les besoins logistiques sur le 
Steenweg sont limités (véhicules de sécurité, livraisons de détail, 
pas de poids lourds). Pour ces différentes raisons, de nouveaux 
partages de l’espace public sont envisageables.

•	 Le Steenweg est fortement connecté au réseau de transports en 
communs [fig.02]. Il est parallèle au tronçon central des lignes de 
métro 1 et 5, croise plusieurs arrêts de tram et de nombreuses 
lignes de bus. Il est desservi en son centre par la gare Centrale. 

•	 Le Steenweg est le cœur du réseau de chaussées bruxelloises, 
lesquelles ont un fort potentiel en termes de réseau cycliste à 
l’échelle métropolitaine.

•	 Sur le plan sociodémographique, les populations habitants 
actuellement autour du Steenweg ont un profil globalement  
compatible avec une réduction de l’usage de la voiture (population 
très jeune à l’ouest, population plus âgée, mais avec peu d’enfants, 
à l’est).

FAIBLESSES
Néanmoins plusieurs problèmes persistent :
•	 Les voitures parquées et le non-partage des espaces de voiries 

laissent un espace limité pour la marche et le vélo. En dehors des 
places, l’espace dédié au séjour et aux activités de rue est très limité. 

•	 Les nœuds routiers au niveau des portes de Namur, place Royale 
Cantersteen, rue des Poissonniers et porte de Flandres rendent les 
traversées difficiles. 

•	 La continuité de l’ensemble du parcours est peu lisible, de même 
que les connexions aux gares, stations de métro trams et bus.

•	 La forte pente entre le bas et le haut de la ville rend la montée 
physiquement éprouvante, en particulier pour les personnes à 
mobilité réduite et les cyclistes.

•	 Des nombreux micro-obstacles obstruent le parcours des piétons 
et cyclistes [fig.03].

•	 En l’état actuel, le bus 33 ne permet pas de soutenir le Steenweg. Son 
traçé est peu lisible car les deux sens de circulation ne concordent 
pas autour du Sablon (boucle rue de Namur - Poelaert) et dans 
le bas de la ville (rue du Lombard dans un sens, rue des Bogards 
dans l’autre). En outre, il est régulièrement pris dans la congestion 
des rues du Midi, de Namur, de la Régence, Van Artevelde, etc. Il 
n’emprunte quasi aucun site propre, ni zone de rencontre ou rue 

03. Infractions au PAVE (extraits),  CES USL-B, 2019

02. Nœuds de transports en commun sur le Steenweg, A. Mezoued, 2019

01. Flux automobiles entrantes et sortants, Technum 2014
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Steenweg et axes structurants 
piéton-métro

0,5 1 km0

Surface blanche : emprise du Steenweg pris en 
considération pour le diagnostic
Surface blanche transparente : emprise de la ville  
constituée en 1866, antérieurement au tram. Source : 
plan Besme.

Trait noir pointillé : lignes de métro
Trait noir épais : espaces publics à aménager comme 
«magistrales piétonnes» , source : GoodMove
Trait noir épais : espaces publics à aménager comme 
axes piétons ‘plus’ source : GoodMove

piétonne, alors que le code de la route l’y autorise et que 
son gabarit y est approprié.

•	 La viabilité de certains commerces est liée aux 
déplacements automobiles de leurs clients (par exemple, 
dans le cas des commerces de luxe de la rue de Namur).

•	 Tel qu’exprimé dans le cadre des enquêtes menées sur 
le piétonnier, il est difficile pour des petits commerçants 
indépendants d’organiser les livraisons en dehors des 
heures normales d’ouverture (augmentation de leur 
temps de travail ou coût salarial). 

ENJEUX
•	 Aménager les nœuds selon le principe STOP (marche 

> vélo > transport en commun > transport privé) et 
faciliter les continuités est-ouest. 

•	 Améliorer l’hospitalité des espaces publics à la marche, au 
vélo, ainsi qu’au séjour et activités de rue (jeux d’enfants, 
course à pied,etc.).

•	 Améliorer les connexions aux gares, stations de métro et 
arrêts de tram. Repenser le tracé du bus 33.

•	 Développer une alternative logistique pour les 
commerçants et entreprises.
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VERS UNE MAGISTRALE ECOLOGIQUE

FORCES
Vu en coupe, le Steenweg forme une ‘section de vallée’ traversant 
les différentes conditions topo/hydrographiques caractéristiques du 
paysage bruxellois [fig.01]. La chaussée de Gand descend depuis le 
plateau du Pajottenland jusque dans la vallée de la Senne. Depuis 
la porte de Flandre, le Steenweg remonte jusqu’au Coudenberg 
et la porte de Namur. La chaussée d’Ixelles atteint le sommet de la 
colline au niveau de la place Fernand Coq, avant de rejoindre la vallée 
du Maelbeek au niveau de Flagey. Elle se prolonge ensuite jusqu’à 
rejoindre les plateaux de la forêt de Soignes.
Cette configuration particulière confère au Steenweg un potentiel 
écologique particulier, fondé sur les synergies à développer entre les 
différentes configurations topo/hydrographiques :
•	 Gestion de l’eau : le Steenweg permet de mettre en œuvre le 

principe de ‘solidarité par bassin versant’ défendu par l’association 
citoyenne EGEB (Etats Généraux de l’Eau à Bruxelles). Ce 
principe consiste à développer une gestion intégrée de l’eau depuis 
les sommet jusqu’au fond de vallée, de façon à éviter que les 
aménagements urbains réalisés en haut n’accentuent les problèmes 
d’inondation dans le bas. Dans le cas du centre de Bruxelles, la 
forte densité bâtie dans les zones inondables du fond de vallée 
rend cette approche particulièrement nécessaire [fig.02].

•	 Îlots de chaleur : le Steenweg connecte les quartiers denses de la 
vallée aux espaces aérés du haut de la ville,ainsi qu’aux couloirs 
de vent formé par les grands tracés Nord-Sud (canal, boulevards, 
jonction, tracé royal, petite ceinture) [fig.02,03].

•	 Qualité de l’air : le fort potentiel de diminution de la présence de 
la voiture sur le Steenweg (voir ‘Vers une magistrale piétonne et 
cycliste’) permet de potentiellement l’envisager comme un espace 
pionnier dans l’amélioration de la qualité de l’air en ville [fig.03].

FAIBLESSES
Néanmoins, en raison de son caractère majoritairement minéral, 
le Steenweg n’est actuellement pas intégré dans la planification 
des système de réseaux écologiques principalement fondé sur les 
continuités hydrologiques et végétales existantes. 

ENJEUX
Favoriser une libération d’espace via la diminution de places de parking 
en voirie en vue de renforcer la plantations de nouveaux arbres. Ceux-
ci seraient bénéfiques à plusieurs niveaux:
•	 Infiltration/évaporation des eaux de ruissellement et lutte contre 

les inondations durant les pics orageux.
•	 Rafraîchissement de l’air via l’ombre et l’évapotranspiration des 

arbres.
•	 Absorption de CO2.
•	 Création de nouveaux couloirs écologiques offrant une végétation 

diversifiée selon les variations de conditions topographiques, 
géologiques et hydrographiques depuis les plateaux jusqu’au fonde 
vallée.

•	 Amélioration de l’hospitalité des espaces publics au séjour et 
activités de rue (voir ‘Vers une magistrale piétonne et cycliste’).

•	 Esthétique et caractère ludique des espaces publics intégrant 
les chemins de l’eau, les zones d’infiltration ou de stockage, 
d’éventuelles fontaines, etc.

01. Topo-hydrographie et origine de Bruxelles, A. Grassin, 2019

03. Ilôts de chaleur et pollution de l’air, A. Vandecasteele, 2019

ENJEUX | UITDAGINGEN

RESEAUX ECOLOGIQUES | ECOLOGISCHE NETWERKEN
Extraits de «L’eau de ruissellement comme levier structurant d’urbanité dans le projet de la ville durable à Bruxelles», A. Grassin, TFE LOCI-UCLouvain, 2019
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Figure 2: 

Figure 3: 

Contexte hydrologique du berceau de la ville
Cartes réalisées par l’auteur sur base de la carte dessinée par R. Dons, souce : Essai sur les origines de Bruxelles, Dans mes malles, 

en ligne : chemin.eklablog.net, anonyme.

20

Figure 4: 

L’eau dessine la première enceinte
Cartes réalisées par l’auteur sur base de la carte dessinée par Guillaume Des Marez, ( souce : Essai sur les origines de Bruxelles, Dans 

mes malles, en ligne : chemin.eklablog.net, anonyme.)

30

Concentrations de pollution atmosphérique en contacte avec les personnes les plus vulnérable.

30

Concentrations de pollution atmosphérique en contacte avec les personnes les plus vulnérable.

ENJEUX | UITDAGINGEN

RESEAUX ECOLOGIQUES | ECOLOGISCHE NETWERKEN
Ilots de chaleur, air pollué et populations vulnérables, A. Vandecasteele, TFE LOCI-UCLouvain, 2019

ENJEUX | UITDAGINGEN

RESEAUX ECOLOGIQUES | ECOLOGISCHE NETWERKEN
Ilots de chaleur et zones inondables, A. Vandecasteele, TFE LOCI-UCLouvain, 2019

02. Ilôts de chaleur et aléas d’inondation, A. Vandecasteele, 2019
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Steenweg et zones d’aléas 
d’inondation

0,5 1 km0

Surface blanche : emprise du Steenweg pris en 
considération pour le diagnostic
Surface hachurée noire claire : zone d’aléa d’inondation 
faible, source : Bruxelles Environnement.
Surface hachurée noire moyenne : zone d’aléa 

d’inondation moyenne, source : Bruxelles 
Environnement.
Surface hachurée noire foncée : zone d’aléa d’inondation 
forte, source : Bruxelles Environnement.
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VERS UNE MAGISTRALE INCLUSIVE

FORCES
Le PRDD fonde la politique sociale sur le ‘droit à la ville’ entendu 
comme vecteur d’ ‘empowerment’ et d’ ‘inclusion’ grâce à la présence 
d’espaces et d’équipements ouverts à tous. 
De ce point de vue, le Steenweg est un espace stratégique car il relie 
directement les quartiers du bas de la ville où les revenus médians par 
habitant sont les plus faibles, les nombreux équipements et espaces 
publics du centre historique, et des quartiers où les revenus moyens 
sont plus élevés tels que le quartier européen [fig.01]. En complément 
des politiques menées à l’intérieur des quartiers inclus dans la ‘zone de 
revitalisation urbaine’, le redéveloppement du Steenweg ouvre la porte 
à une politique d’inclusion sociale fondée sur les synergies, porosités 
et mobilités inter quartiers.

FAIBLESSES
•	 Le tronçon à l’est du canal concentre une grande quantité 

d’équipements culturels. Inversement, le tronçon à l’ouest du 
canal est très peu équipé. Les inégalités en termes d’accès aux 
équipement sont donc très fortes.

•	 En outre, malgré la facilité d’accès en transport en commun, 
l’étude ‘Jeunes en ville, Bruxelles à dos ?’ [IEB, 2008] montré la 
faible mobilité des adolescents l’ouest vers l’est. Selon cette étude, 
la distance aux équipements du centre est imaginaire et culturelle, 
autant que spatiale (voir ‘magistrale culturelle’).

•	 L’augmentation des loyers dans le centre historique tend à 
repousser les populations à faible revenu hors du centre [fig.02].

•	 La forte concentration de logements ‘Airbnb’ dans le centre 
historique et la présence de logements vides au-dessus des 
commerces crée un ‘no man’s land’ résidentiel renforçant la 
fracture entre quartiers est et ouest.

•	 La majorité des habitants et des commerçants des quartiers autour 
du Steenweg sont locataires [fig.03]. Ils sont donc très sensibles 
aux effets de la pression immobilière (voir ‘magistrale de transition 
économique’). Ils sont aussi généralement moins impliqués dans 
la vie de quartier.

•	 La reconfiguration du commerce de biens quotidiens sous la 
forme de grandes enseignes franchisées renforce la fuite des 
commerçants habitants le centre.

•	 La faible mixité sociale se reflète dans le caractère très spécialisé 
des différents tronçons commerciaux.

ENJEUX
•	 Maintenir un parc de logements économiquement accessibles tout 

le long du tracé et lutter contre les effets négatifs de la spéculation 
immobilière générée par les locations de courte durée type Airbnb. 

•	 Soutenir la présence de services et de commerces de biens 
quotidiens tout le long du tracé (voir ‘magistrale de transition 
économique’).

•	 Favoriser spatialement les mobilités est-ouest (voir ‘magistrale 
piétonne et cycliste).

•	 Profiler les différents quartiers et les institutions culturelles 
comme des destinations complémentaires, ouvertes à des publics 
plus diversifiés et reliées par le Steenweg. 

•	 Développer des équipements à échelle métropolitaine côté ouest 
(voir ‘magistrale culturelle).

01. Revenus médians, Observatoire de la santé et du social, 2015

03. Proportion de locataires, Observatoire de la santé et du social, 2015

02. Croissance et forte croissance des loyers 2004-2018. Slrb-bghm.
brussels
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Figure 10B – Variation des loyers mensuels 
moyens des logements – Appartement deux 
chambres (2018)

Entre 2004 et 2018, les augmentations supérieures 
à la moyenne régionale se situent surtout dans 
l’hypercentre urbain, dans les quartiers proches de 
l’ancienne gare de Tour-et-Taxis, dans les quartiers 
proches des institutions européennes, autant à Et-
terbeek et Ixelles qu’à Bruxelles-Ville et à Schaerbeek, 
dans les quartiers d’Ixelles et de Saint-Gilles proches 
de l’avenue Louise, dans les quartiers proches de la 
gare de Schaerbeek et dans des quartiers de deu-
xième couronne de Berchem Sainte-Agathe. Globa-
lement, les quartiers concernés sont situés près de 
lieux en rénovation (hypercentre bruxellois, Tour-et-
Taxis, gare de Schaerbeek), près de lieux branchés 
(Châtelain à Ixelles ou institutions européennes). 

Figure 11 – Évolution des loyers mensuels moyens 
des logements (2004-2018)

La croissance des loyers est estimée par rapport à 
la moyenne de l’évolution régionale des loyers en € 
courants égale à 13 %. On considère qu’il y a crois-
sance des loyers lorsque la croissance est comprise 
entre 50 % et 70 %. Il y a forte croissance des loyers 
lorsqu’elle est supérieure à 70 %.

8.3. Couronnes et quadrants
Les tableaux suivants enregistrent les loyers men-
suels des logements suivant leur localisation en pre-
mière ou en deuxième couronne et suivant l’orienta-
tion du logement par rapport au Canal, c’est-à-dire à 
l’Est ou à l’Ouest de la vallée de la Senne.

La carte suivante, quant à elle, permet de visuali-
ser les quartiers qui sont compris en première et 
en deuxième couronne, à l’Est (quadrant est) ou à 
l’Ouest (quadrant ouest) de la vallée de la Senne. 

Figure 12 – Couronnes et quadrants de la Région 
bruxelloise

Le loyer mensuel des logements situés en première 
couronne reste inférieur à celui des logements si-
tués en deuxième couronne. Cependant, si l’on ne 
considère que les appartements une chambre, la 
différence s’estompe et n’est plus significative. Pour 
des logements plus grands et souvent plus présents 
en deuxième couronne, l’écart entre les loyers reste 
significatif. Dès lors, on peut parler de rattrapage 
entre les prix de première et de deuxième couronne. 

Quel que soit le type de logement, le loyer mensuel 
est en moyenne le plus faible en première couronne 
occidentale et est le plus élevé en deuxième cou-
ronne orientale. Les loyers des logements de pre-
mière couronne orientale, principalement les appar-
tements une chambre, rattrapent petit-à-petit et en 
moyenne les prix enregistrés en deuxième couronne 
orientale. 
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Steenweg, revenus moyens par 
habitant et logements en location 
de courte durée

0,5 1 km0

Surface blanche : emprise du Steenweg pris en 
considération pour le diagnostic
Surface grise transparente : revenu annuel médian 
par habitant supérieur à 20300 euros. Source : 
Observatoire de la Santé et du Social à bruxelles, 2014

Surface blanche transparente : revenu annuel médian 
par habitant inférieur à 17100 euros. Source : 
Observatoire de la Santé et du Social à bruxelles, 2014
Points gris transparents : logements en location courte 
durée type Airbnb 2018, source insideairbnb
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VERS UNE MAGISTRALE DE TRANSITION ECONOMIQUE

FORCES
Le PRDD exprime la volonté de renforcer les complémentarités entre 
une économie ‘endogène’ (ou ‘foundational economy’) centrée sur 
les besoins quotidiens des habitants et le tissu local de PME, et une 
économie ‘exogène’ porteuse du rayonnement national et international 
de la ville. Pour ce faire, il est nécessaire de développer une planification 
systémique et ‘circulaire’, favorisant les externalités positives et limitant 
les externalités négatives entre économies endogènes et exogènes. A 
titre d’exemple d’externalités négatives générées par les économies 
exogènes, on peut citer les nuisances liées au trafic automobile de 
travailleurs périurbains, les problèmes de contrôle social dans les 
quartiers de bureaux et d’institutions en dehors des heures de travail, 
la réduction du nombres de logements accessibles aux résidents 
liées au développement de logements touristiques de courte durée 
type Airbnb, la hausse des baux commerciaux au détriment des 
commerces de proximité, etc. A l’inverse, les externalités positives 
concerne le infrastructures, espaces publics, équipements, services, 
commerces, etc. qui trouvent leur viabilité sociale et économique 
dans l’usage partagé plutôt que concurrentiel  qu’en font les deux 
publics résidentiels et travailleurs/visiteurs (tels que les transports en 
commun par exemple). Plus généralement, les externalités positives 
concernent la façon dont chacun contribue à la création d’une 
‘atmosphère’ urbaine particulière, considérée comme un avantage tant 
par les habitants que les entreprises.
Le Steenweg est un axe stratégique pour repenser ces synergies. 
D’une part, en tant que coeur du réseau de chaussées, il est le point 
de convergence des espaces où se concentre l’économie endogène 
bruxelloise [fig.01]. D’autre part, au fil de son parcours, le Steenweg 
croise les lieux où se concentrent les principales économies exogènes  : 
activités industrielles le long du canal ; économie créative dans le bas 
de la ville ; économie touristique, récréative et culturelle autour de la 
séquence Sainte Catherine, Grand’Place, Place royale [fig.02] ; secteur 
tertiaire et administratif  autour des gares et de la petite ceinture.

FAIBLESSES
•	 Les différentes économies ‘exogènes’ sont généralement 

concentrées dans des quartiers spécialisés. De même, les linéaires 
commerciaux sont divisés en tronçons spécialisés destinés à des 
publics très spécifiques (le luxe ‘classique’ porte de Namur-Louise, 
les produits touristiques dans l’îlot sacré, le luxe ‘avant-gardiste’ 
rue Dansaert, les produits ‘communautaires’ chaussée de Gand et 
à Matongé) [fig.03]. Les synergies entre ces différentes dynamiques 
sont actuellement faibles, voire inexistantes. 

•	 La majorité des commerçants de détail sont les locataires de 
propriétaires privés, et sont donc très sensibles aux effets de la 
pression immobilière (voir ‘Magistrale inclusive’). Ils sont aussi 
généralement moins impliqués dans la vie de quartier.

•	 Les réaménagements d’espaces publics entraînent des hausses 
de loyers supportables uniquement par les commerçants dont le 
chiffre d’affaire augmente avec les flux passants. De même, les 
pertes de revenus durant les travaux sont dangereux pour les 
commerçants possédant peu de liquidité.

•	 En raison de la structure parcellaire ancienne, les surfaces 
commerciales sont généralement très petites. La corrélation entre 
petite surfaces et baux élevés est défavorable au maintien de 
commerces de biens quotidiens. 

•	 Le développement incontrôlé des logements type Airbnb a un 
impact négatif  sur la dynamique résidentielle/endogène. 

01. Points de vente, Hub.brussels, 2017

03. Typologies commerciales, Wayens, IGEAT

02. Pictures by tourists vs locals, E. Fischer
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Steenweg et secteurs économiques

0,5 1 km0

Surface blanche : emprise du Steenweg pris en 
considération pour le diagnostic
Surface quadrillée : zone d’entreprises en milieu urbain 
selon le PRAS.

Surface hachurée : zone de bureau selon le PRAS
Périmètres noirs :parcelles avec fonctions commerciales. 
source: Hub.brussels

•	 L’emprise spatiale du secteur tertiaire est actuellement 
volatile, en raison notamment des fortes restructuration 
du secteur bancaire.

ENJEUX
•	 Garantir l’équilibre entre dynamiques exogène à haute 

valeur économique et dynamiques à endogènes à 
haute valeur socio-culturelle (foundational economy), 
notamment via la valorisation des espaces commerciaux 
souterrains (train, métro), la restructuration parcellaire et 
la politique foncière publique.

•	 Renforcer les synergies : clarifier/arbitrer les identités 
et complémentarités commerciales des différents 

quartiers, améliorer la lisibilité spatiale des continuités 
interquartiers, profiler les quartiers pour des publics plus 
diversifiés.

•	 Soutenir les nouvelles économies émergeant des 
hybridations et interactions entre les différentes 
dynamiques socio-économiques , notamment via une 
politique de soutien aux occupations temporaires 
des espaces inoccupés par des activités socio-
économiquement innovantes (commerciales ou non).
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VERS UNE MAGISTRALE CULTURELLE

FORCES
Le Steenweg est à l’origine l’axe de liaison entre les pôles structurant 
de Bruxelles : les quartiers productifs autour du port, les quartiers 
commerçants autour de la Grand Place et les quartiers du pouvoir sur 
le Coudenberg. Au fil du temps, de nombreux espaces symboliques 
ont continué d’y être implantés, de telle sorte que :
•	 Le Steenweg concentre un grande densité et diversité d’équipements 

culturels [fig.01, fig.02]. Il est aussi le lieu de nombreux grands 
événements [fig.03]. 

•	 Le PRDD fait apparaître le Steenweg comme un séquence 
continue de noyaux d’identité locaux.

•	 Le Steenweg comprend de nombreux ensembles patrimoniaux 
remarquables, issus de quasiment toutes les époques historiques 
ayant marqué Bruxelles. 

•	 Le Steenweg est un ‘paysage culturel’ où se superposent les traces 
d’une histoire urbaine riche, longue et complexe. 

•	 Le Steenweg traverse une grande diversité de quartiers qui, 
pris dans leur ensemble, sont le miroir de la richesse culturelle 
bruxelloise.

•	 Pour toutes ces raisons, le Steenweg est le lieu où un ‘imaginaire 
métropolitain’ peut être exprimé et expérimenté de la façon la plus 
riche et la plus lisible.

FAIBLESSES
•	 La politique patrimoniale est centrée sur la protection d’ensembles 

remarquables, plutôt que sur la lisibilité du ‘paysage culturel’ 
comme trace de l’histoire bruxelloise et support des futures 
innovations. 

•	 Les programmation culturelles et événementielles ne semblent pas 
suffisamment mobilisés comme leviers de réponses aux enjeux 
urbains. 

•	 Les espaces intérieurs accessibles gratuitement dans les institutions 
culturelles publiques (cours, galeries, terrasses,etc) ne sont pas 
conçus et aménagés comme une promenade s’intégrant dans la 
continuité des réseaux d’espaces publics. 

•	 Les grandes institutions culturelles publiques ne sont pas 
spatialement connectées aux quartiers où émergent les nouvelles 
dynamiques créatives, artistiques et manufacturières.

•	 Au niveau du Mont-des-Arts surtout, les équipements culturels 
sont déconnectés des espaces commerciaux et de loisirs.

•	 Il manque d’équipements et d’événements métropolitains sur le 
tronçon ouest.

ENJEUX
•	 Rendre lisible le Steenweg comme ‘paysage culturel’ où la richesse, 

la complexité et le dynamisme de l’histoire de Bruxelles sont 
rendus visibles. 

•	 Faire du Steenweg le laboratoire et le symbole de la culture 
métropolitaine de Bruxelles «petite ville-monde».

•	 Mobiliser les acteurs culturels et événementiels pour activer et 
rendre visible cette richesse culturelle.

•	 Intégrer les institutions culturelles dans le réseau d’espaces publics 
et développer les synergies locales avec des programmes connexes 
(commerces, horeca, lieux de création, etc.)

•	 Rééquilibrer les tronçons ouest et est en termes d’équipements 
culturels métropolitains et de grands événements. 

01. Localisation des équipements culturels, Perspective.brussels, 2019

02. Equipements culturels, CdQ Petite Senne, PTA, 2014

03. Localisation des événements, perspective.brussels, 2019

7

CULTURE

1. Une gamme d’équipements sociaux et de projets 
d’économie sociale est disponible; Ces équipements 
et services sont à l’échelle du quartier.

2. Ceci est en contraste avec la présence d’un secteur 
créatif actif. Il y a un énorme potentiel culturel.

3. Il y a un manque d’équipements publics et cultu-
rels avec une attraction qui surpasse le quartier. Au 
bord du périmètre se trouve le site des abattoirs. 

4. La gamme limitée d’infrastructures publiques et cultu-
relles est en contradiction avec la présence élevée d’un 
secteur créatif et actif dans la zone du canal.

5. Le périmètre et son environnement a un potentiel 
culturel énorme lié à : 

. la multiculturalité

. la créativité

. le patrimoine

. la richesse historique

Cinémas

Musées, salles d’expositions

Centres de prêts et de documentation

Espaces publics numériques et espaces multimédias 

Arts de la scène, salles de spectacles

Formation à la culture via formations et stages artistiques et culturels (CEC)

Centres culturels et artistiques Les equipements culturels en Région de Bruxelles-Capital
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Steenweg et patrimoine

0,5 1 km0

Surface blanche : emprise du Steenweg pris en 
considération pour le diagnostic
Lignes grises : périmètres de protection du patrimoine
Surface noire : bien et ensembles classés et protégés

Surfaces hachurées : sites classés et protégés

•	 Profiler les différents quartiers et leurs institutions 
culturelles comme des destinations ayant une identité 
forte, rendues lisibles via une série de parcours 
thématiques reliés par le Steenweg. 
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STRUCTURE SPATIALE

Ce chapitre analyse la structure spatiale du Steenweg comme une 
séquence de ‘quartiers’ et de ‘nœuds’ occupant chacun une position 
spécifique dans une ‘section de vallée’. 

Les quartiers sont caractérisés par une identité forte, un tissu urbain 
globalement bien constitué, et un maillage d’espaces publics à échelle 
humaine structurés autour du Steenweg. Les quartiers identifiés sont : 
Gare de l’Ouest, Molenbeek historique, Dansaert, Grand’Place, 
Quartier Royal et Sablon, Matongé, Flagey-Malibran.

A l’inverse, les nœuds sont des espaces formés par les croisements entre 
le Steenweg et les grand tracés Nord-Sud. Leur identité et leur spatialité 
est fortement marqué par la nature des infrastructures qui y traversent 
le Steenweg. Ils sont généralement perçus comme des limites entre les 
quartiers plus que comme des lieux de destination. Les nœuds identifiés 
sont : Osseghem, Etangs Noirs, Porte de Flandre, Bourse, Mont des 
Arts, Place Royale, Porte de Namur et place du Trône, Fernand Coq, 
Flagey.

Plus particulièrement, la nature des enjeux et opportunité varient selon 
que ces quartiers et nœuds occupent les plateaux, les flancs de vallée ou 
l’ancien marais, à l’ouest ou à l’est. Actuellement, la gestion des ces 
différences,  complémentarités ou éventuelles concurrences ne semblent 
pas faire l’objet d’une planification explicite.

Partant de cette distinction entre quartiers et nœuds, l’objectif  du présent 
chapitre est spécifier comment les enjeux transversaux se traduisent en 
problématiques concrètes appelant de moyen opérationnels particuliers. 
En retour, le notion de ‘section de vallée’ fournit un cadre pour analyser 
la cohérence et la complémentarité de actions envisagées à l’échelle de 
chacun des quartiers et nœuds.
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UNE ‘SECTION DE VALLÉE’ OÙ S’ALTERNENT ‘QUARTIERS’ 
ET ‘NŒUDS’ 

QUARTIERS ET NŒUDS
Le Steenweg n’est pas un espace homogène. Au contraire, il est formé 
par une séquence d’espaces de natures différentes. Néanmoins, par-
delà leur unicité, ces différents espaces peuvent être rassemblés en 
deux grandes catégories d’espaces. Vu en plan, les espaces constitutifs 
du Steenweg apparaissent comme un succession de quartiers et de 
nœuds. 

•	 Quartiers : Les quartiers sont structurés par un maillage d’espaces 
publics diversifiés dont le Steenweg forme l’épine dorsale. Ces 
espaces sont globalement bien structurés, donnant un sentiment 
d’espaces à l’échelle humaine. Les quartiers possèdent chacun une 
identité très forte sur les plans sociaux, culturels et économiques. 

•	 Nœuds : Les nœuds formés par le croisement entre le Steenweg et 
les grands tracés nord-sud. Ces espaces sont fortement marqués 
par l’échelle des infrastructures qui les traversent. En l’état actuel, 
ils sont plutôt perçus comme des frontières. Ce sentiment a 
également été objectivé par le monitoring des quartiers qui considère 
systématiquement ces espaces comme une limite entre quartiers. 
Néanmoins leur relation aux espaces de grande échelle leur 
confère un fort potentiel paysager. En termes d’usage, les nœuds 
sont actuellement des lieux fragmentés où coexistent des portions 
d’espaces bien structurés accueillant des fonctions fortes, des 
espaces de flux automobile et des espaces résiduels peu pratiqués 
(voire posant des problèmes de sécurité).

SECTION DE VALLÉE
Vu en coupe, ces différents quartiers et nœuds se recomposent pour 
former ensemble une section de vallée. Les différents points d’inflexion 
topographique de cette vallée sont marqués par les nœuds. Entre ces 
points d’inflexions, les quartiers occupent une altitude et une pente 
spécifique conditionnant à la fois leur caractère propre et leur fonction 
dans l’écosystème de vallée.

Les pages qui suivent présentent d’abord la nature des enjeux internes  
aux quartiers et nœuds, avant de présenter les enjeux liés à leur 
complémentarités à l’échelle de la section de vallée.

01. Maquette du Steenweg, Perspective.brussels, 2018
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Quartiers et nœuds

0,5 1 km0

Surface noire : emprise du Steenweg pris en considération 
pour le diagnostic
Surfaces grises : emprise des espaces publics des quartiers 
structurés par le Steenweg

Lignes axiales noires : axes de grandes infrastructures 
nord-sud
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LES QUARTIERS

IDENTIFICATION DES QUARTIERS
Conformément à la terminologie du monitoring des quartiers, 
les différents quartiers traversés par le Steenweg sont : Gare 
de l’ouest, Molenbeek historique, Dansaert, Grand’place, Quartier 
royal et Sablon, Matongé, Flagey-Malibran.
Au sein de ce quartiers, le maillage d’espace public structuré 
par le Steenweg a été défini de la façon suivante (voir carte 
en vis-à-vis):
•	 ne pas dépasser la limite d’un quartier tel que défini par 

le monitoring.
•	 ne pas s’étendre au-delà d’un autre axe structurant que 

le Steenweg 

MODALITÉS D’ACTION
Pour l’essentiel, les quartiers sont des lieux spatialement bien 
constitués et possédant déjà une identité très forte portée par 
des acteurs ancrés durablement. Dans ce contexte, l’efficacité 
de la réponse aux différents enjeux dépendra principalement 
de leur acceptation, intégration et développement par les 
différents acteurs publics, associatifs et privés actifs dans 
chacun des quartiers.
En d’autres termes, plus qu’une planification spatiale et 
programmatique, le développement des quartiers nécessite 
de mettre en place des méthodes participatives et des modèles 
de gouvernance favorisant la co-production et la co-gestion 
de la transition environnementale, sociale et économique 
des quartiers. A titre d’illustration, les propositions touchant 
aux nouveaux partages de l’espace public, à la protection de 
l’économie endogène, aux remembrement parcellaires, au 
maintien de logements accessibles et à l’encadrement des 
logements en location courte durée ne pourront être réalisée 
qu’en impliquant fortement les acteurs locaux. 
Afin d’enclencher un processus d’apprentissage collectif  
relatif  à ces nouveaux modes de co-production et co-
gestion, il sera impératif  de proposer de actions-pilotes 
expérimentables à court terme.

ENJEUX GENERAUX
Les quartiers sont des lieux où certains objectifs généraux du 
PRDD et des déclarations de politique générale de la Région, 
de la Ville de Bruxelles, Molenbeek-Saint-Jean et Ixelles sont 
particulièrement importants.:

Magistrale piétonne et cycliste
•	 Aménager les espaces publics de façon à accorder la 

priorité aux piétons (marche, course, PMR), cyclistes 
et activités de séjour sur les tronçons non-encore 
piétonnisés.

•	 ‘Ville à 10 minutes’ : réduire au minimum la dépendance 
des habitants à la voiture privée via le renforcement de 
l’offre locale de services et commerces.

•	 Développer un système logistique libérant au maximum 
l’espace public, mais adapté aux besoins des commerces 
et entreprises.

Magistrale écologique
•	 Améliorer la qualité de l’air via la réduction d’émissions 

de gaz à effet de serre. 
•	 Augmenter massivement la présence de végétation dans 

les espaces publics.
•	 Améliorer le drainage, le stockage et l’évaporation des 

eaux de pluie, particulièrement durant les pics orageux.
Magistrale inclusive
•	 Maîtriser l’augmentation des coûts du logement et le 

maintien d’un nombre important de logements qualitatifs 
et accessibles. En particulier, limiter la captation privée 
des plus-values générées par l’investissement public dans 
les espaces publics et équipements.

•	 Soutenir la présence et la qualité des commerces/
services de proximité. 

•	 Développer les aires de jeux et de séjour dans l’espace 
public

•	 Soutenir les initiatives citoyennes contribuant à la qualité 
de la vie de quartier. 

Magistrale de transition économique
•	 Encadrement des loyers et politique foncière en faveur 

de la ‘foundational economy’. 

ENJEUX PARTICULIERS
Outre ces enjeux généraux, les quartiers soulèvent une série 
d’enjeux plus spécifiques :

Magistrale piétonne et cycliste
•	 Renforcer les liens entre Steenweg et stations de métro-

tram-bus.
Magistrale inclusive
•	 Assurer la présence d’activité à rayonnement 

métropolitain dans chaque quartier. 
•	 Lutter contre la prolifération des logements en location 

de courte durée type Airbnb.
Magistrale de transition économique
•	 Développer les complémentarités et synergies 

locales entre économie exogène, économie endogène 
(foundational economy) et nouvelles économies 
émergentes.

•	 Remembrements parcellaires améliorant la viabilité 
économique des commerces.

•	 Valoriser les prolongations intérieures du domaines 
public telles que les galeries, cours, rez-de-chaussée 
d’institutions, etc.

Magistrale culturelle
•	 Valoriser la richesse, la complexité et le dynamisme de 

l’histoire bruxelloise en mettant en valeur la superposition 
des différentes strates paysagères qui ont constitué et 
constitueront le paysage urbain bruxellois.

•	 Renforcer les synergies entre grande institutions 
culturelles publiques et tissus commercial, horeca et 
culturel privé et associatif  environnant. 

•	 Renforcer la thématisation des quartiers afin de les rendre 
plus attractifs pour des publics plus diversifiés. De ce 
fait, contribuer à mieux répartir les flux touristiques sur 
un territoire plus large un plus diversifié.
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Surface noire : emprise du Steenweg pris en considération 
pour le diagnostic
Surfaces grises : emprise des espaces publics des quartiers 
structurés par le Steenweg

Surfaces blanches : emprise du Steenweg au noeud avec 
les infrastructures nord-sud
Lignes axiales noires : axes de grandes infrastructures 
nord-sud
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LES NŒUDS

IDENTIFICATION DES NOEUDS
Les différents nœuds sont : Gare de l’ouest, Porte de Flandre, 
Bourse, Mont des Arts, Place Royale, Porte de Namur-Place du 
Trône, Flagey. 

MODALITÉS D’ACTION
A la différence des quartiers, le développement des nœuds 
nécessite des actions fortes portées prioritairement par les 
acteurs publics. En effet, renforcer les continuités piétonnes 
et cyclistes dans le sens est-ouest,et inversement, diminuer 
l’effet ‘barrière’ des infrastructures de mobilité nord-sud 
nécessitent des transformations significative des plans de 
mobilité et de l’aménagement des espaces publics. De même, 
conférer une identité forte aux nœuds nécessite de développer 
de nouveaux programmes et d’inviter de nouveaux acteurs 
capables de valoriser des lieux aux caractéristiques très 
particulières. A titre d’illustration, la transformation de la 
place de la Bourse en un pôle attractif  aura nécessité des 
actions très fortes sur ces trois volets : plan de mobilité, 
aménagement des espaces publics et développement de 
nouveaux programmes.

Par conséquent, la première nécessité consistera à développer 
un schéma directeur intégrant ces trois aspects. Ce schéma 
devra servir de base au développement de partenariats entre 
les acteurs communaux, régionaux, fédéraux et opérateurs 
de mobilité (stib, sncb). Pour le volet programmatique, ce 
schéma pourra également servir de base pour développer 
des partenariats entre acteurs publics, acteurs culturels, 
acteurs de ‘niche’ développant des solutions innovantes et 
universités.

Enfin, au vu du temps nécessaire à l’aboutissement d’un tel 
processus, il serait judicieux de prévoir des actions réalisables 
à court terme permettant d’expérimenter partiellement la 
vision à long terme.

ENJEUX PARTICULIERS
Les noeuds sont des lieux très particuliers où les objectifs 
généraux du PRDD et des déclarations de politique générale 
de la Région, de la Ville de Bruxelles, Molenbeek-Saint-Jean 
et Ixelles se traduisent de façon particulière.

Magistrale piétonne et cycliste
•	 Valorisation des stations de train/métro/tram/bus et 

connexions intermodales. 
•	 Diminution de l’emprise spatiale du trafic automobile 

nord-sud.
•	 Aménagement des carrefours selon le principe STOP.
•	 Accessibilité aux PMR.
Magistrale écologique
•	 Utiliser les couloirs de vent et les masses d’air 

souterraines/d’eau  pour lutter contre les îlots de chaleur 
et améliorer la qualité de l’air.

Magistrale inclusive
•	 Favoriser spatialement les perméabilités interquartiers.
•	 Soutenir l’émergence de nouveaux programmes 

fédérateurs dans les espaces sous-utilisés.
Magistrale de transition économique
•	 Valoriser les espaces commerciaux souterrains (métro, 

gares).
•	 Expérimenter de nouvelles formes d’économies dans 

les espaces atypiques et sous-utilisés, notamment via des 
occupations temporaires.

Magistrale culturelle
•	 Rendre lisible le paysage à grande échelle.
•	 Expérimenter de nouveaux programmes culturels 

fédérateurs à l’image de Bruxelles ‘ville-monde’ vie des 
occupations temporaires des espaces sous-utilisés.



STEENWEG Synthèse du diagnostic 
perspective.brussels | BSI-BCO

33Structure spatiale

Osseghem Porte de 
Flandre

Bourse Mont des 
Arts

Porte de 
Namur

Flagey 

Gare de 
l’Ouest

Porte de 
Flandre

Bourse

Mont des 
Arts

Porte de 
Namur

Flagey 

Noeuds traversés par le Steenweg

0,5 1 km0

Surfaces noires : emprise du Steenweg au noeud avec les 
infrastructures nord-sud 
Surfaces blanches : emprise du Steenweg dans les 
quartiers

Surfaces grises claires : emprise des espaces publics des 
quartiers structurés par le Steenweg
Lignes axiales noires : axes de grandes infrastructures 
nord-sud



34 Structure spatiale

STEENWEG Synthèse du diagnostic 
perspective.brussels | BSI-BCO

UNE SECTION DE VALLÉE

IDENTIFICATION DES COMPOSANTS
La section de vallée formée par l’ensemble du Steenweg est 
rythmée par des points d’inflexion topographique au niveau 
des différents nœuds :
•	 Etangs Noirs marque la limite entre la pente du flanc 

ouest et le marais.
•	 Porte de Flandre est le croisement avec le canal et le cœur   

de la vallée.
•	 Bourse marque l’ancien lit de la Senne et l’articulation 

entre la fin du marais et les premiers bancs de sable en 
pente légère.

•	 Mont des Arts occupe la pente la plus abrupte
•	 Porte de Namur marque la fin de la pente et le début du 

plateau horizontal
•	 Fernand Coq marque la fin du plateau et le début de la 

descente vers le Maelbeek.
•	 Flagey est le croisement avec la vallée du Maelbeek. 

Entre ces points d’inflexions, les quartiers occupent chacun 
une condition topographique spécifique:
•	 Gare de l’ouest occupe un plateau intermédiaire sur le flanc 

ouest de la vallée
•	 Molenbeek historique occupe la partie ouest de l’ancien 

marais

•	 Dansaert occupe la partie est de l’ancien marais
•	 Grand’place occupe les premiers bancs de sable au-dessus 

du marais, en pente légère.
•	 Quartier royal occupe le plateau du Coudenberg, tandis 

que leSablon occupe la pente menant jusqu’au sommet 
de la colline.

•	 Matongé occupe le sommet du plateau entre les vallées de 
la Senne et du Maelbeek.

•	 Flagey-Malibran occupe les flancs de la vallée du Maelbeek.

La section de vallée est marquée par un forte dissymétrie 
entre les deux flancs :
•	 Une pente douce et continue côté ouest.
•	 Une alternance de plateaux et fortes pentes côté est.

MODALITÉS D’ACTION
La notion de ‘section de vallée’ permet de mettre en lumière 
la caractère spécifique de chacun des quartiers et nœuds qui 
la composent. Mais il permet surtout de comprendre les 
complémentarités et interdépendances entre ces différents 
composants.
La gestion de la cohérence de la section de vallée nécessite 
l’établissement d’un ‘plan-guide’ et la désignation d’une 
‘équipe Steenweg’ en charge du suivi. Un tel document doit 
être suffisamment clair  pour fournir un cadre de référence 
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Gare de 
l’Ouest

Molenbeek 
Historique

Noeuds

Quartiers
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pour prendre des décisions cohérentes à l’échelle des nœuds 
et quartiers. Inversement, il doit être suffisamment souple 
et évolutif  pour pouvoir être adapté au fur et à mesure 
des expériences menées localement. Le ‘Plan de Qualité 
Paysagère et Urbanistique Canal’ et l’usage qui en est fait par 
l’ ‘Equipe Canal’ est un bon exemple d’une telle approche.

ENJEUX
La lecture du Steenweg comme ‘section de vallée’ a pour 
objectif  de mettre en lumière les actions capables de 
renforcer les complémentarités et la cohérence entre les 
différentes parties qui le constitue.

Magistrale piétonne et cycliste
•	 Restructuration de la ligne de bus 33 comme véritable 

navette est-ouest. 
•	 Attention pour les usagers faibles et cyclistes dans les 

pentes.
•	 Système logistique de stock dans les souterrains des 

nœuds et ‘last mile delivery’ vers les quartiers.
Magistrale écologique
•	 Solidarité par bassin versant: gestion intégrée des cycles 

de l’eau depuis les sommets jusqu’au vallées.
•	 Renforcement de la biodiversité par différenciation de la 

végétation selon la situation hydro/topographique.
•	 Synergies entre îlots de chaleurs et îlots de fraîcheur.
Magistrale inclusive
•	 Coordonner/arbitrer l’identité des quartiers pour 

renforcer les complémentarités et ouvrir à des publics 
plus diversifiés 

•	 Renforcer des mobilités interquartiers sur le plan spatial, 
social et imaginaire.

•	 Encadrer les loyers résidentiels et commerciaux pour 
limiter la spéculation et maintenir une diversité sociale. 

Magistrale de transition économique
•	 Renforcer la continuité des linéaires commerciaux, 

notamment au niveau de noeuds.
•	 Renforcer les complémentarités entre les économies 

exogènes localisées dans les différents quartiers (tertiaire, 
touristique-culturel-loisir, mode-design, production)

•	 Inscrire les pôles commerciaux ‘ethniques’ dans cet 
écosystème

Magistrale culturelle
•	 Rééquilibrage des deux flancs de vallée en termes de 

qualité paysagère et d’équipements culturels
•	 Rôle des nœuds dans le désenclavement culturel des 

quartiers

Bourse
Mont des 

Arts

Porte de 
Namur

Dansaert Grand’ 
Place

Quartier 
Royal

Matonge Flagey 
-Malibran
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SYNTHÈSE DES ENJEUX ET PISTES D’ACTION

A titre de conclusion provisoire, ce chapitre propose une synthèse des 
enjeux détaillées dans les chapitres précédents. Il comprend en outre 
une série d’exemples des moyens d’actions à court et long terme pour les 
différents types de situation.
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SYNTHÈSE DES 
ENJEUX ET PISTES 
D’ACTION

Vers une magistrale piétonne et 
cycliste

Vers une magistrale écologique

Vers une magistrale inclusive

Vers une magistrale de transition 
économique

Vers une magistrale culturelle

Exemples d’actions-pilotes à 
court terme

Exemples d’outils opérationnels 
à moyen/long terme
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•	 Hospitalité généralisée des 
espaces publics aux piétons, 
vélos et activités de rue

•	 ‘Ville à 10 minutes’ : présence 
de services et commerces de 
proximité

•	 Forte diminution du parking de 
voitures privées à durée illimitée 
en surface.

•	 Liens avec les stations de métro, 
trams et bus.

•	 Aide aux commerçants vers une 
transition logistique

Q
U
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R

T
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R
S

•	 Amélioration de la qualité de 
l’air via la réduction du trafic 
automobile

•	 Végétalisation des espaces 
publics (écosystèmes urbains, 
gestion de l’eau, îlots de 
fraîcheur, esthétique)

•	 ‘Droit à la ville’ : logements 
financièrement accessible et 
de qualité, accessibilité aux 
commerces et services de 
proximité, accessibilité aux 
équipements et espaces publics

•	 Équilibre et synergies entre 
économies exogènes et 
endogènes (foundational 
economy).

•	 Protection et valorisation du 
patrimoine

•	 Développement de jardins 
collectifs dans l’espace public

•	 Lutte contre le développement 
incontrôlé de locations de courte 
durée type Airbnb

•	 Mobilisation des ressources 
foncières publiques 

•	 Gestion de l’impact de la 
rénovation urbaine sur les loyers.

•	 Restructurations parcellaires 
favorables aux commerces de 
proximité

•	 Valorisation des prolongations 
intérieures du domaine public: 
galeries, cour de musées, rez-de-
chaussée d’institutions,etc.

•	 Développement des synergies 
entre institutions culturelles, 
commerces et initiatives 
citoyennes.

•	 ‘Leefstraten’ : expériences 
temporaires d’auto-gestion du 
parking, de la végétation, des 
activités de rue et d’espaces 
collectifs.

•	 ‘Communs urbains’ :  
partenariats public-citoyens 
pour la co-gestion des espaces 
communs ;  Plateforme locale 
de gestion peer-to-peer de 
l’hébergement touristique.
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•	 Diminution du trafic de transit 
N-S, valorisation des continuités 
piétonnes et cyclistes E-O, 
aménagement de carrefours 
selon le principe STOP

•	 Connexions intermodales

•	 Valorisation des couloirs de 
vents et espaces souterrains dans 
la lutte contre les îlots de chaleur

•	 Expérimentation de nouveaux 
programmes fédérateurs 
interquartiers via des 
occupations temporaires

•	 Valorisation des espaces 
souterrains (métro, train) pour 
les commerces de proximité et la 
logistique

•	 Expérimentation de nouvelles 
synergies programmatiques via 
des occupations temporaires

•	 Valorisation du paysage à grande 
échelle 

•	 Expérimentation de nouveaux 
programmes culturels 
fédérateurs à l’image de 
Bruxelles ‘ville-monde’ via des 
occupations temporaires.

•	 Occupations temporaires des 
espaces sous-utilisés (souterrains, 
etc.)

•	 Événements dans des lieux 
habituellement inaccessibles, ou 
piétonnisant temporairement des 
espaces de voirie

•	 Plans directeurs et plans de 
mobilité

•	 Continuité et cohérence du 
réseau d’espaces piétonnisés

•	 Restructuration du trajet du Bus 
33

•	 Stocks dans les nœuds pour ‘last 
mile delivery’ dans les quartiers

•	 Diminution des inondations en 
aval par le stockage/infiltration/
évaporation en amont

•	 Renforcement de la biodiversité 
par la différentiation des 
plantations selon la topographie.

•	 Renforcement des mobilités 
interquartiers sur le plan spatial, 
social et imaginaire.

•	 Encadrer les loyers résidentiels 
et commerciaux pour limiter 
la spéculation et maintenir une 
diversité sociale.

•	 Valorisation la diversité culturelle 
et la complexité du paysage 
urbain

•	 Équilibrage Ouest et Est 
en termes d’équipement et 
événements culturels.

•	 Développement de parcours 
culturels, commerciaux ou 
sportifs mettant en valeur la 
diversité des lieux et cultures

•	 Soutien au RAB-BKO comme 
activateur du réseau d’espaces 
publics.

•	 Plan de qualité paysagère et 
urbanistique + équipe Steenweg

•	 Profilage/arbitrage de l’identité 
des quartiers pour renforcer les 
complémentarités commerciales 
et ouvrir à des publics plus larges

•	 Continuité spatiale des linéaires 
commerciaux.
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