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De citroëngarage is een moDernistisch geBouw uit De jaren 1930, vooral 
gekenD omwille van Zijn imposante showroom aan het ijZerplein in  
Brussel. De garage strekt zich echter verder uit achter deze showroom, parallel  
aan het willebroekkanaal tussen antwerpen en charleroi. Dit totaalcomplex was 
het pronkstuk van het franse merk in België. in 1934 werd het de hoofdzetel van de 
Belgische afdeling en ook gold het lange tijd als de grootste autogarage van europa. 
De geschiedenis van de totstandkoming van dit gebouw is een uniek verhaal binnen 
het discours van de moderne architectuur van het interbellum en latere transforma-
ties zijn stille getuigen van het enorme succes van de personenwagen in de naoorlogse 
periode. vandaag wordt het gebouw vooral gewaardeerd als een unieke mengeling 
van modern en industrieel erfgoed en heeft zijn functie als autogarage en verkoop-
ruimte weten te behouden.

het complex is gelegen aan het Ijzer-
plein, in de noordhoek van de brusselse 
vijfhoek naast het willebroekkanaal 
en de sainctelettebrug (afb.1). In het 
16de-eeuwse verleden lag hier 
de Oeverpoort waarlangs schepen 
brussel kwamen binnenvaren van-
uit Antwerpen om via het kanaal te 
dokken aan het sint-katelijneplein. 
In die tijd was er echter geen sprake 
van een Ijzerplein: dit gebied was 
vroeger een bastion van de mid-
deleeuwse stadsomwalling. tijdens 
het oostenrijkse bewind in de 18de 
eeuw werden de stadsmuren afge-
broken en de singelgracht opgevuld. 
het plein dat aldaar werd ingepland 
kreeg de naam Place Maritime 1. 

pLaCe MaritiMe en De 
inDUstriëLe ontwikkeLing 
Binnen BrUsseL

bij het opkomen van de industrie 
in brussel in de 19de eeuw ontwik-
kelt de commerciële en fabrieksnij-
verheid zich rond de kanaalzone, 
waaronder de noordhoek van de 

brusselse vijfhoek. om de industri-
ele bedrijvigheid te bevorderen wordt 
een spoorweg aangelegd op de voor-
malige Groendreef, later afgebroken 
en vervangen door het noordstation, 
om goederen aan te leveren. ook de 
grote thurn en taxis site is een testa-
ment van de industriële bedrijvigheid 
nabij het kanaal.

rond de vorige eeuwwisseling kent 
het kanaalgebied een grote sane-
ringsactie: veel dokken en bassins 
worden om hygiënische redenen 

gedempt, waardoor er grote stukken 
grond beschikbaar worden.2 na de 
eerste wereldoorlog wordt de Place 
Maritime het Ijzerplein, als eerbe-
toon aan de gesneuvelde strijders. 
op één van die toenmalig nieuwe 
percelen bevindt zich vandaag de 
citroëngarage. eerst waren hier 
opslagruimtes van de stad gevestigd, 
vooraleer er een groot lunapark in 
de plaats kwam. het populaire pret-
park had een luxueuze feestzaal, een 
waterglijbaan, draaimolens en pavil-
joenen die een groot assortiment aan 

afb. 1

de welbekende showroom (Ch. Bastin & j. evrard © goB).
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de CItroëngArAge te Brussel

vermaak aanboden. het lunapark 
ging tijdens de oorlog in vlammen 
op.3 op de constructie van enkele 
gebouwen zoals het lunatheater (nu 
het kaaitheater) na, bleef het stuk 
grond enkele jaren braakliggen tot 
citroën ten tonele kwam (afb. 2).

De aUto en het ConCept 
Van MoDerniteit

In het begin van de 20ste eeuw 
ontwikkelt de auto-industrie zich 
gestaag. de auto was een symbool 
van rijkdom en enkel de elite kon het 
zich permitteren een model aan te 
schaffen, ter vervanging van paard 
en koets. na de eerste wereldoorlog 
zal, samen met de wederopbouw en 
de herstellende economie, de vraag 
naar dit product snel stijgen bij een 
groter aandeel van de bevolking. het 
bezit van een auto stond niet langer 
symbool voor luxevertoon, maar wel 
voor mensen die mee waren met hun 
tijd. na de barbaarse ellende van de 
oorlog brak de moderne, (r)evolutio-
naire tijd eindelijk aan.

de autoproductie voor het publiek 
start in europa reeds eind 19de eeuw, 

met autobouwer Peugeot als belang-
rijke vertegenwoordiger. Productie-
aantallen liggen aanvankelijk laag, 
van de Peugeot type 3 werden in 1894 
aanvankelijk 64 exemplaren gepro-
duceerd. In de overgang van de 19de 
naar de 20ste eeuw zijn er vele kleine 
autofabriekjes verspreid over heel 
europa, elk met hun eigen technolo-
gie en modellenreeks. een belgische 
getuige hiervan is het automerk 
minerva, dat vanaf 1904 van de pro-
ductie van motorfietsen overschakelt 
naar auto’s. 

In deze periode heeft nog niemand 
gehoord van citroën, die pas auto’s 
begint te ontwikkelen in de jaren 1920. 
In de periode 1919-1933 heeft citroën 
maar liefst acht verschillende model-
len in zijn gamma met, onder invloed 
van het bandprocédé, productie-
aantallen die variëren van 17.000 tot 
130.000 auto’s. om al deze nieuwe 
modellen aan de man te brengen wer-
den grote showrooms gebouwd waar 
ze uitgestald stonden voor de massa, 
naar het voorbeeld van de ford show-
rooms in Amerika.4

het tentoonstellen van deze nieuwe 
industriële waren en technologische 

snufjes gaat terug tot de industri-
ele beurzen die in de late 19de eeuw 
werden georganiseerd en uiteindelijk 
zouden uitgroeien tot het fenomeen 
van de wereldtentoonstellingen. op 
deze salons mochten bedrijven pavil-
joenen bouwen om hun producten uit 
te stallen. er werden inspanningen 
geleverd om deze paviljoenen er zo 
modern mogelijk te laten uitzien, in 
overeenstemming met de toekomst-
gerichte uitstraling van hun product. 
liefst werd er gebruik gemaakt van de 
nieuwste bouwmaterialen en -tech-
nieken zoals glas, staal en beton. 
Indien de profileringsdrang echt groot 
was, werden er zelfs beroemde archi-
tecten aangesteld om het paviljoen te 
ontwerpen. 

voor 1933 zijn er meerdere show-
rooms van verscheidene agentschap-
pen te vinden in brussel en omstreken. 
zoals op de wereldtentoonstellingen 
werd er experimenteel omgegaan 
met architectuur en kozen de meeste 
architecten voor een gebouw in een 
neostijl, art-deco of een eclectische 
variant. de hoofdmaterialen die wer-
den gebruikt voor deze filialen zijn 
dus voornamelijk baksteen en beton 
en voorzien een monumentale vitrine 
voor de toonzaal. enkele voorbeelden 
zijn de eerste renaultgarage (1912, 
batavierenstraat 13-21), de show-
room voor modellen van het merk 
minerva (ca. 1923-1924, tenbosstraat 
21 - afgebroken), de appartements-
gebouwen met onderste verdiepin-
gen die dienst deden als autoshow-
rooms van ernest en edmond delune 
(respectievelijk 1923 en 1931, op de 
elsenesteenweg 63 en 148-150, thans 
verbouwd) en het opmerkelijke ate-
lier van luxehandelaar de ruytter 
ontworpen door Alfred knein (1919, 
legerlaan 61).

De arChiteCtUraLe 
hUisstijL Van Citroën

reeds vanaf de jaren 1920 gebruikte 

afb. 2

Het kanaal van willebroek. Aan de linkerzijde de plaats waar later de Citroëngarage zal op-
getrokken worden. In de verte is de ‘Mestback’ die zich achter de garage bevindt herkenbaar  
(verz. Belfiusbank - Académie royale de Belgique © ArB-sprB).
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en iets verderop het noordstation. 
een ander pluspunt van deze buurt 
was de bestaande hoogbouw op 
het Ijzerplein, zoals het residen-
tiële hoekgebouw dat vandaag nog 
steeds bestaat. hierdoor was de stad 
brussel makkelijker geneigd om 
citroën een vergunning te geven voor 
een gebouw van meer dan 20 meter 
hoogte.9

op 16 januari 1933 kwam de gemeen-
teraad van brussel bijeen om de 
verkoop van de grond en opstelling 
van het gebouw te bespreken. de 
aankoop van de grond (13.753 vier-
kante meter) werd goedgekeurd voor 
een prijs van 4.676.020 frank, ook 
al was het perceel in 1929 op een 
waarde van 5.559.964 frank geschat. 
het stadsbestuur was zeer enthou-
siast over het project dat citroën 
voorstelde. de inplanting van een 
dergelijk gebouw gaf volgens het 
bestuur een meerwaarde en zou de 
voormalige maritieme buurt nieuw 
leven inblazen. bovendien waren ze 

afb. 3

de toonzaal op de Champs-elysées in parijs,  
architecture d’aujourd’hui, nr. 8, 1933, p. 73.

citroën het concept van moderniteit 
op geslepen manier als uithang-
bord van zijn merk. eerst stond het 
gebruik van lichtreclame centraal 
binnen deze strategie. een bekend 
voorbeeld hiervan is de installatie in 
1925 van de lichtgevende cItroËn-
letters op de eiffeltoren. later kwam 
de interesse om ook moderne archi-
tectuur te verbinden met het merk, 
waarvoor André citroën in 1927 
een eigen architectuurdepartement 
oprichtte. binnen deze afdeling 
werden toonzalen ontworpen in een 
moderne en luxueuze stijl. de archi-
tect maurice-jacques ravazé  werd 
als hoofd van dit departement aan-
gesteld om alle grote bouwprojecten 
te overzien. het gebruik van een spe-
cifieke architectuur als marketings-
trategie voor een bedrijf getuigt van 
een vooruitstrevende visie, een die 
vandaag nog steeds wordt toegepast 
in de auto-industrie.5

In 1927 werd op de champs-elysées 
een eerste grote toonzaal opgetrok-
ken met een reusachtig glasraam 
als façade waarachter nieuwe auto-
modellen pronkten als juwelen in 
een etalage (afb. 3). de showroom 
werd met grote bekwaamheid ont-
worpen als ‘tempel’ voor het luxu-
euze en moderne leven. deze eer-
ste toonzaal combineerde daglicht 
van de grote etalage met artificieel 
zenithaal licht waaronder de model-
len tentoongesteld stonden. In 1929 
opende reeds een nieuwe toonzaal in 
Parijs in de rue marbeuf (afb. 4a en 
4b). dit gebouw was ontworpen door 
de architecten Albert laprade, léon-
emile bazin en ravazé als een opera-
huis waar auto’s op de balkons ston-
den geplaatst, richting straatkant. 
dergelijke showrooms trokken heel 
wat nieuwsgierigen; soms moest de 
politiemacht tussenkomen om de 
massa bewonderaars te bedaren.6

citroën beperkte zich echter niet 
enkel tot het visuele maar benaderde 
het gebouw als een totaalconcept: 
techniek, interieur en buitenzijde 

dienden naadloos in elkaar over te 
vloeien. de showrooms kregen ook 
altijd meerdere faciliteiten: kanto-
ren voor administratie, ateliers voor 
onderhoud en herstellingen en tank-
stations werden vaak in of achter de 
showroom toegevoegd. voor de klan-
ten werd een totaalervaring beoogd 
door kiosken, kapperszaken, restau-
rants, film- en expositieruimtes toe 
te voegen aan het programma. dit 
idee kwam overgewaaid uit Amerika, 
waar gebouwen al langer een mul-
tifunctioneel karakter kregen. het 
concept van de hedendaagse winkel-
centra komt hieruit voort.7

met de uitbreiding van de model-
lenreeks begin jaren 1920 besloot 
citroën in 1924  de buurlanden te 
veroveren. In belgië wordt in dat jaar 
de Société Belge des Automobiles 
Citroën opgericht. verschillende fili-
alen worden opgericht in brussel, 
in de Amazonestraat (administratief 
centrum), Alsembergsesteenweg, de 
kompasstraat (garage: onderhoud 
en herstel) en de Adolf maxstraat 
(toonzaal en verkoop). tegen de jaren 
1930 voldeed de bestaande infra-
structuur in brussel niet langer voor 
de steeds toenemende cliëntèle. er 
was dringend nood aan een groter 
gebouw dat dan ook ineens de ver-
schillende functies verspreid over 
de stad zou verenigen. wereldwijd 
bouwde citroën op dat moment grote 
totaalstations. Plaatselijke archi-
tecten werkten samen met ravazé 
opdat elk gebouw er anders zou uit-
zien. jan wils was bijvoorbeeld de 
architect die werd aangeworven om 
een citroëngarage in Amsterdam te 
ontwerpen in 1930.8

In 1933 kwam maurice ravazé naar 
brussel om een locatie te zoeken 
voor dit alomvattende gebouw. hij 
koos het perceel op de noordhoek van 
brussel, op een steenworp van het 
centrum, naast het kanaal, langs de 
grote weg naar koekelberg en dicht-
bij het treinstation van de groendreef 
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de CItroëngArAge te Brussel

ervan overtuigd dat ook de economie 
in deze buurt zou opleven dankzij de 
inplanting van een dergelijk com-
mercieel/semi-industrieel gebouw. 
omdat het stadsbestuur vreesde dat 
de kosten van een dergelijk gebouw 
rellen en vandalisme tot gevolg zou-
den kunnen hebben, werd citroën 
wel opgelegd om op het gelijkvloers 
te werken met guillotineramen,die 
makkelijker  te vervangen waren in 
het geval van schade.10

ConCept en ontwerp: 
UitDagingen in BrUsseL 

In brussel werd het team van 
maurice ravazé versterkt met 
de architecten Alexis dumont en 
marcel van goethem, die eerder al 
hadden samengewerkt aan enkele 
gebouwen te brussel zoals o.a. de 
shell building. ravazé valt voor hun 
moderne art-decostijl, maar toch 
worden hun eerste ontwerpvoorstel-
len afgewezen wegens niet modern 
genoeg (afb. 5).11 het gebouw diende 
het vlaggenschip van citroën belgië 
te worden, dus de ambities lagen 
bijzonder hoog. een eerste reeks 

goedgekeurde ontwerpen tonen een 
langgerekte toonzaal in de vorm van 
een hippodroom. het laatste en defi-
nitieve ontwerp bevatte een show-
room met grote stalen ramen van de 
begane grond tot aan de dakrand en 
een vrije plafondhoogte van 21 meter 
met verlicht tongewelf uit spuitbeton. 
deze elementen gaven de showroom 
een sacrale sfeer als ware het een 
kathedraal (afb. 6). het ontwerp van 
de ateliers achteraan het perceel 
was functioneel. ze waren helder 
gestructureerd met een overvloed 
aan daglicht via de dakramen en gla-
zen façades rondom. deze waren vol-
ledig in dezelfde moderne stijl uitge-
voerd als de façade van de showroom 
om de stilistische eenheid van het 
gebouw te bewaren.12

de showroom, opgebouwd uit glas 
en staal, fungeerde als baken in de 
stad en als het gezicht van het merk 
in belgië. door het gebruik van een 
uitgekiend verlichtingsconcept lichtte 
de showroom ook ‘s nachts op. de 
geïntegreerde samenwerking tussen 
licht en architectuur was een typisch 
kenmerk van de moderne ‘lichtar-
chitectuur’ uit die tijd. Innovaties 

binnen de verlichtingstechnologie 
hadden architecten ertoe aangezet 
het gebouw niet louter te ‘belich-
ten’, maar het licht- en schaduwspel 
te laten samenwerken met de vor-
men van de architectuur.13 de con-
ceptschetsen van de showroom met 
dag- en nachtscenario zijn hier een 
uitmuntend voorbeeld van (afb. 7). de 
verlichtingsinfrastructuur in het interi-
eur werd net onder de dakconstructie 
en kroonlijst ingebouwd, waar vanop 
een passerelle het tongewelf langs 
de onderkant en de glazen façades 
van bovenaf werden verlicht. buiten 
werd een draaiende lichttoren van 
15kw op het dak voorzien met drie 
horizontale lichtbundels en één ver-
ticale, om de garage vanop grote 
afstand zichtbaar te maken (afb. 8). 
dit moest het voor klanten makke-
lijk maken snel een servicestation 
te vinden. deze ‘vuurtoren’ moest in 
overleg met de luchtmacht goedge-
keurd worden om geen verwarring 
te veroorzaken voor het luchtverkeer. 
een tweede interventie aan de bui-
tenzijde diende de hippodroomvorm 
van de garage extra te benadrukken. 
het horizontale vlak van de kroonlijst 
zou in glas uitgevoerd en indirect ver-
licht worden. zo zou een lichtgevende 
band over de gehele kroonlijst  lopen, 
die tegelijk ook de citroën-letters zou 
verlichten. de stad was voorstander 
van dit verlichtingsconcept en richtte 
in 1934 zelfs een brief aan dumont 
en van goethem, met de vraag 
waarom de lichtgevende kroonlijst 
niet uitgevoerd was zoals gepland. 
de stad had alle baat bij deze ver-
lichting omdat dit niet alleen voor 
verlichting op straat zorgde, maar 
ook omdat het voor vliegtuigen een 
goede indicatie vormde van de hoogte 
van de gebouwen op het Ijzerplein. 
de architecten antwoordden dat de 
lichtinstallatie niet werd uitgevoerd 
omdat het onderhoud te onhandig en 
te duur bleek. de lichttoren die wel 
gebouwd werd, was na de tweede 
wereldoorlog niet langer terug te vin-
den op het beeldmateriaal.14

afb. 4a en 4b

showroom van de rue Marbeuf in parijs; 4a nachtfoto, gevel; 4b interieur overdag, architecture 
d’aujourd’hui, nr. 5, 1932, p. 16-17.
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anDré Citroën (1878-1935): een korte Biografie   

André citroën, ingenieur van oplei-
ding, startte zijn carrière met het 
ontwikkelen van tandwielen en 
aandrijvingstechnieken. zijn han-
delsmerk, dat later het logo van 
het automerk zou worden, verwijst 
naar de kepervertandingen van 
tandwielen, een uitvinding waarop 
hij een octrooi nam in 1900. In 
1908 werd citroën directeur van 
Automobiles Mors, een bedrijf met 
expertise in motoren. tijdens de 
eerste wereldoorlog ontwierp 
hij voornamelijk wapenuitrustin-
gen en maakte hij kennis met de 
techniek van de lopende band, het 
zogenaamde ford proces. na de 
oorlog richtte hij in 1919 de Société 
Anonyme Citroën op. met de kennis 
die hij had opgedaan tijdens de oor-
log en geïnspireerd door het suc-
ces van henry ford begon hij aan de 
productie van auto’s in europa. zijn 
eerste ontwerp, de type A, werd op 
28 mei in 1919 geïntroduceerd en 
was te koop voor 7.250 franse frank. 
citroën vestigde zijn fabriek in Parijs 
op de Quai de javel en na amper vier 
jaar was hij reeds één van de groot-
ste autoproducenten van europa. In 
1923 produceerde het bedrijf 100 
type A auto’s per dag. 

 
de ‘creatieve technologie’, tot op 
heden nog de slogan van het bedrijf,  
ging verder dan enkel de tandwiel-
techniek: citroën stond ook bekend, 
voor het produceren van verschil-
lende modellen van stalen behuizing 
op de auto’s zelf (1924), de moteur 
flottant (1933), de voorwielaandrij-
ving (1934) en de zelfdragende car-
rosserie (1934). deze twee laatste 
technieken werden in serieproduc-
tie gebracht binnen citroën’s meest 
innovatieve model: de Traction Avant. 
dit uitzonderlijke model moest de 
financiële toekomst van citroën vei-
lig stellen en kosten noch moeite 
werden gespaard om dit product 
aan de man te kunnen brengen. de 
garage aan het Ijzerplein is daar 
nog een getuige van. tegen de jaren 
1930 waren er naast de type A vele 
andere modellen, zoals de type b 
(later b10 en b12), de caddy (een 
sportievere versie) en de type c 
(c4 en c6, 1928) en bovendien pro-
duceerden alle fabrieken tesamen 
ongeveer 1.000 auto’s per dag rond 
1933. ondanks het succes zou het 
bedrijf failliet gaan en overgeno-
men worden door bandenfabrikant 
michelin in 1935. André citroën zelf 
overleed datzelfde jaar. 1

no0t
1.  broustAIl, joël. ‘citroën: une firme 

pas comme les autres’, in: Histoire, 247, 
2000, pp. 80-82; Quef, marie-christine. 
Ibidem, p. 22; cItroËn s.A. 50 jaar 
technische vooruitgang (brochure),  
ca. 1970.

André Citroën, ossature métallique, nr. 5, 
1933, p.232.

buiten het extensieve lichtschema 
had de showroom weinig decoratie, 
wat de eenvoud van de architec-
tuur benadrukte. wel werd er met 
indrukwekkende materialen als 
wit marmer en spuitbeton gewerkt 
voor het interieur. deze elemen-
ten maakten dat de modellen van 
citroën in een vormelijk bijzonder 
sobere maar niettemin indrukwek-
kende open ruimte konden ten-
toongesteld worden. André citroën 
was de enige op dat moment die de 
moderniteit van zijn product op der-

gelijke architecturale wijze trachtte 
in  de verf te zetten.

ook al was de stad brussel enthousi-
ast over het project, een drukke cor-
respondentie wijst erop dat niet alles 
van een leien dakje liep. zo ston-
den er op het perceel reeds enkele 
gebouwen: het huidige kaaitheater 
en twee residentiële gebouwen. 
citroën slaagde er niet in om de 
eigenaars ervan te overtuigen hun 
grond te verkopen, dus moest het 
initiële plan, dat het hele perceel 

zou beslaan, aangepast worden. het 
geplande totaalconcept kon niet vol-
ledig worden uitgevoerd. de archi-
tecten werden door de stad verplicht 
de bestaande gebouwen op te meten 
en in het nieuwe ontwerp mee op te 
nemen. citroën kreeg ook het uit-
drukkelijk verbod reclameborden 
op de gevels van deze structuren 
aan te brengen. In 1934 kregen van 
goethem en dumont enkele brieven 
van de stad die er op wezen dat ze 
hadden nagelaten de oude gevels aan 
te pakken, wat vermoedelijk samen-
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de CItroëngArAge te Brussel

hangt met de financieel moeilijke 
situatie van citroën rond die tijd. 15

binnen in de showroom waren enkele 
kantoren te vinden van de hoofd-
boekhouder en de directeur van het 
agentschap. Achterin de ruimte – aan 
de kant van het kanaal – bevonden 
zich de andere faciliteiten voor klan-
ten: een kiosk waar bezoekers de 
krant konden lezen, een bar en een 
wachtkamer. naar de werkateliers 
toe waren er twee binnenplaatsen, 
een vergaderlokaal en een toilet-
ruimte. naast de showroom aan de 
kant van de willebroekkaai stond een 
kleiner, lager gebouwtje in dezelfde 
stijl waar de nieuwste modellen wer-
den uitgestald op een podium en op 
de eerste verdieping enkele burelen 
voor administratie te vinden waren. 16 

de ateliers werden ontworpen als een 
grote hal waarin vooral de beschik-
baarheid van daglicht belangrijk 
was. het basisplan van de ateliers 
bestond uit twee lange doorgangen 
die loodrecht op elkaar stonden. de 
langste galerij – 180 meter – verbond 
de showroom met de ateliers ach-
teraan, van het Ijzerplein tot aan 
het ruimingsdok. de tweede galerij 
doorkruiste de werkruimte van de 
willebroekkaai tot aan de Akenkaai 
aan het kanaal. doordat beide ein-
den van de galerij uitkwamen op 
een glazen façade bood het hele 
gebouw een uitzonderlijk doorzicht, 
zowel binnenin als van buitenaf. 
de citroëngarage voelde dus voor 
de voorbijganger niet aan als twee 
aparte entiteiten maar als één grote 
en continue ruimte. dit kwam voor-
namelijk door het gelijkvormige ont-
werp van de façades, met eenzelfde 
materiaalgebruik: staal voor het 
chassis van de ramen, glas, hard-
steen voor de plint van het gebouw 
en een cementen kroonlijst die het 
volledige gebouw omspande. 17  ook 
het gelijke kleurenpalet aan de bui-
tenkant verenigde beide onderdelen. 
de raamprofielen en buitenkolom-

men werden bruin geschilderd terwijl 
de kroonlijst een gele kleur kreeg 
(afb. 9). deze kleuren werden vaak 
in verband gebracht met citroën in 
de jaren 1930. het zijn de hoofdkleu-
ren die in die tijd werden gebruikt op 
hun affiches, maar ze kunnen ook 
in verband staan met de Croisière 
Noire en Croisière Jaune, expedities 
die respectievelijk doorheen Afrika 
en Azië trokken.18  ze moesten toe-
komstige klanten ervan overtuigen 
dat reizigers gemakkelijk overal 
op avontuur konden gaan met een 
citroënwagen. de filmverslagen van 
de expedities werden vertoond in de 
citroëngarages, waar projectiemoge-
lijkheden waren voorzien. In brussel 
gooide citroën het op een akkoord 
met het aangrenzende lunatheater 
aangezien ze zelf niet over deze infra-
structuur beschikten.19

de werkplaatsen waren opgebouwd 
uit een aaneenschakeling van sta-
len Polonceau-spanten, volledig 
verankerd met klinknagels, die het 
gelijkvloers zo open mogelijk moes-
ten houden. op deze spanten werd 
een pannendak met glazen elemen-
ten bevestigd, om de ruimte zoveel 
mogelijk natuurlijk te verlichten. 
door de combinatie met de glazen 
façade kon het hier bijzonder warm 
worden; meerdere ruiten en dakra-
men konden dan ook geopend wor-
den om te verluchten in de zomer. In 
de winter moest het geheel echter 
stevig opgewarmd worden. hiervoor 
werd tussen de werkruimte en het 
lunatheater een grote stookolie-
installatie geplaatst die warmte 
naar de showroom en ateliers moest 
leiden via een convector-verwar-
mingssysteem langs de ramen. Per 
jaar verbruikte het verwarmingssys-
teem ongeveer drie miljoen liter aan 
mazout, en de vraag blijft of dit vol-
doende was om de volledige ruimte 
op  een leefbare temperatuur te hou-
den tijdens de winter. twee ketels 
van het merk de nayer besloegen in 
het totaal 258 vierkante meter en de 

schoorsteen van de stookinstallatie 
is vandaag nog steeds te zien.20 

In de ateliers werden aanvanke-
lijk gedeeltelijk transparante bure-
len geplaatst om de doorkijk van de 
ruimte zo min mogelijk te onder-
breken (afb. 10). een wachter, boek-
houder, tweedehands autoverkoop, 
wachtzaal en ontvangstkamer waren 
hier te vinden. de ruimte werd verder 
onderverdeeld in werkstations met 
verschillende functies voor het her-
stellen en onderhouden van auto’s. 
het onderhoud dat mechanisch her-
stel vroeg werd zelfs uitgevoerd aan 
een lopende band. de rest van de 
werkruimte werd gebruikt als par-
king, opslag van nieuwe auto’s, opslag 
van aparte onderdelen en een atelier 
dat de losse onderdelen voorbereidde 
zodat die direct gebruikt konden 
worden. de circulatie binnenin het 
gebouw was dan ook strikt gepland: 
klanten konden voor onderhoud bin-
nenrijden langs de willebroekkaai, 
waar ook een tankstation stond. daar 
tegenover was er ook een ingang aan 
de Akenkaai, maar deze was uitslui-
tend bestemd voor het personeel. 
de ingang aan de ruimingskaai was 
enkel bestemd voor het leveren van 
auto-onderdelen.21

verder werd tussen de twee bestaande 
huizen ook een restaurant gebouwd, 
dat aanvankelijk enkel geopend 
was voor de werknemers van de 
citroëngarage (geschat op ongeveer 
220 man). het gebouw was op onge-
veer dezelfde manier opgebouwd als 
de kleine verkoopruimte naast de 
toonzaal. het had dezelfde hoogte 
en ook hier waren de voornaamste 
bouwmaterialen glas, beton en een 
stalen structuur waar de Ateliers de 
Construction de Soignies voor inston-
den. de kantine zelf besloeg 400 
vierkante meter op de begane grond 
en 200 vierkante meter op de eerste 
verdieping. op de tweede verdieping 
bevond zich het appartement van de 
conciërge van de garage. 22
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afb. 5

eerste ontwerp voor de garage in Brussel door Van goethem en dumont, 1933 (dumont en Van goethem, 1933, © AAM). 

afb. 6

Interieur van de Brussels showroom naar het Ijzeplein toe
(uit: ossature métallique, reclame seM, l’epi-devolder, 1935).

afb. 7

ontwerp voor de garage in Brussel door Van goethem en dumont: 
nachtsituatie, 1933 (dumont en Van goethem, 1933 © AAM).   

afb. 8

ontwerp voor de garage in Brussel door Van goethem en dumont: 
nachtsituatie, 1933 (dumont en Van goethem, 1933, © AAM).

 6
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de CItroëngArAge te Brussel

Architectuurtijdschriften en andere 
magazines van die tijd zoals Bâtir, 
Le Document, L’époque en Ossature 
Métallique publiceerden enthousiaste 
artikels over het gebouw, sommigen 
zelfs nog voor de constructie was 
begonnen. ze loofden de moderniteit 
en innovatie van het concept, alsook 
de bouwmethode en het gebruik van 
moderne materialen zoals glas en 
staal, die het gebouw zijn lichte en 
organische vormgeving verschaften. 23

ConstrUCtie: 1933 - 1934 

er werden drie aannemers aange-
sproken voor de opbouw van het 
gehele gebouw: Enterprises Blaton-
Aubert S.A. voor de showroom 
en Société anonyme des Anciens 
Etablissements Paul Wurth (de aan-
nemer) en Société Métallurgique 
d’Enghien-Saint-Eloi (voor de stalen 
structuur van de façade) voor de ate-
liers. blaton-Aubert was zeer bekend 
voor zijn staal- en betonconstructies, 
maar ook voor zijn verwezenlijkingen 

afb. 9

kleurenschema van de Citroëngarage (dumont en Van goethem, 1933, © AAM).

afb. 10

zicht vanuit de ingang van de willebroekkaai tot de Akenkaai: de publiekelijke ingang. 
Aan weerszijden staan de burelen (uit: ossature métallique, e. sergysels, 1935).   
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op meerdere wereldtentoonstellin-
gen (zowel in 1935 als in 1958). de 
installatie van elektriciteit en verlich-
ting werd verzorgd door sem (Société 
Electro-Mécanique). de citroëngarage 
werd het uithangbord voor deze 
drie bedrijven: in de komende jaren 
gebruikten ze afbeeldingen van het 
complex voor hun advertenties in 
meerdere tijdschriften.24

op 10 september 1933 werd de 
bestelling geplaatst bij de maat-
schappij Société Métallurgique 
d’Enghien-Saint-Eloi, de eerste kolom 
werd opgetrokken op 20 oktober en 
tegen februari 1934 was het grootste 
werk gedaan. In vier maanden tijd 
was duizend ton staal gemonteerd en 
in elkaar gezet. het bouwproces ging 
dus verbazingwekkend snel, vooral 
als men er rekening mee houdt dat  
wegens barre weersomstandighe-
den het werk zelfs een maand moest 
worden stilgelegd.25

bij oplevering was de citroëngarage 
het grootste bedieningsstation in 
europa, met een totale oppervlakte 
van 16.500 vierkante meter. In de 
werkateliers was de constructie erop 
voorzien dat er later niveaus toe-
gevoegd konden worden, maar dat 
bleef geruime tijd een lege ruimte. 
het gebouw belichaamde de idealen 
van de moderniteit: een hoogstaand 
staaltje van moderne architectuur 
met zijn lichtplan en glazen façades 
waarachter de nieuwste automodel-
len werden uitgestald. de werkate-
liers waren uitgerust met de nieuwste 
technieken en functioneel ingedeeld, 
maar vormden stilistisch toch één 
geheel. het was een gebouw voor de 
toekomst, dat producten voor de toe-
komst verkocht. het streven naar die 
toekomst zat diep ingebakken in de 
tijdsgeest van de jaren 1930.
André citroën kreeg het voltooide 
bouwwerk echter nooit te zien. hij 
overleed aan kanker te Parijs in 
1935, dezelfde periode waarin het 
merk bankroet ging en werd over-

genomen door bandenfabrikant 
michelin, die meteen een grote 
besparingsactie doorvoerde.26 het 
gebouw werd voltooid maar ook van 
enkele franjes ontdaan. de vraag 
rijst of het originele verlichtingscon-
cept, gezien de sanering, ooit echt 
in gebruik is genomen, mits er geen 
enkele nachtfoto te vinden is met de 
lichten aan. michelin had duidelijk 
geen boodschap aan de architectu-
rale waarden van het citroëngebouw 
en trachtte het vooral rendabeler te 
maken. In mei 1936 werd er al een 
haalbaarheidsstudie opgemaakt 
door dumont en van goethem om de 
garage tot appartementsgebouw om 
te vormen. deze transformatie heeft 
echter nooit plaatsgevonden.27

de garage heeft altijd dezelfde func-
tie behouden en is ze gedurende 
80 jaar in handen gebleven van de 
Société Belge des Automobiles Citroën. 
over de jaren heen zijn er echter wel 
enkele aanpassingen aangebracht.

oorLogssChaDe en 
transforMaties 

tijdens wereldoorlog II werd de 
citroëngarage bij de inname van 
brussel door de duitsers overgeno-
men. op 17 en 18 mei 1940 werd de 
brug over het kanaal aan sainctelette 
opgeblazen en in dezelfde maand nog 
plunderden de duitsers de garage. 
bij de bevrijding van belgië werden er 
opnieuw bombardementen in de buurt 
uitgevoerd op 11 en 25 maart 1944. 
dit alles zorgde uiteraard voor grote 
schade aan het gebouw, dat voorna-
melijk uit glas bestond. 28 vervolgens 
namen de geallieerden bij de bevrij-
ding het gebouw in en richtten ze nog 
grotere schade aan door hun tanks 
hier te bewaren.29 vlak na de oorlog 
werd een tijdelijke garage ingericht 
op de thurn en taxis site terwijl her-
stellingen werden uitgevoerd. citroën 
keerde terug naar het Ijzerplein en 
opende de deuren opnieuw in 1947. In 

de oorlogsdossiers van het ministerie 
van wederopbouw is een lange lijst te 
vinden van werken die citroën moest 
uitvoeren om het gebouw terug in fat-
soenlijke staat te krijgen. In het totaal 
moet de oorlogsschade de Société 
Belge des Automobiles Citroën S.A. iets 
van een 20 miljoen frank aan herstel-
lingswerken hebben gekost, inclusief 
de werken aan de autofabriek in vorst, 
maar een deel kregen ze door de 
staat terugbetaald vanwege de eco-
nomische activiteiten van het gebouw. 
de schade die het britse leger had 
aangericht is goed gedocumenteerd, 
zoals bijvoorbeeld het vernietigen van 
de groen-rode marmeren vloer die in 
de toonzaal lag.30

expo 58 

naar aanleiding van de geplande 
wereldtentoonstelling van 1958 
besloot citroën het gebouw helemaal 
op te knappen en enkele veranderin-
gen door te voeren. In heel brussel 
werden er maatregelen genomen en 
werken georkestreerd om de stad 
te moderniseren en klaar te maken 
voor de komende internationale aan-
dacht. eén van die maatregelen was 
het aanleggen van een helidroom, 
die tegenover de citroëngarage op de 
willebroekkaai gevestigd zou worden. 
Internationale bezoekers zouden hier 
landen en konden met een helikop-
ter naar de heizel gevlogen worden. 
ook de  aanleg van een viaduct over 
het Ijzerplein en de sainctelette recht 
voor de showroom van de garage was 
een gevolg van de voorbereidingen op 
expo ‘58 (afb. 11).31

de auto-industrie en economie ken-
den een geweldige groei en citroën 
besloot een niveau in beton aan de 
toonzaal toe te voegen om de uitge-
breide keuze aan modellen tentoon 
te kunnen stellen. deze betonstruc-
tuur zou verder dienen als basis voor 
een staalstructuur voor nog meer 
niveaus in een later stadium (afb. 12). 
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de CItroëngArAge te Brussel

tegelijkertijd gaf dit de mogelijkheid 
om ook een tankstation toe te voegen 
aan het gelijkvloers: auto’s konden 
nu van het Ijzerplein tot in de show-
room rijden. de tentoonstellings-
ruimte werd met een derde vermin-
derd ten gunste van een oliepomp, 
opbergtanks en een bescheiden 
onderhoudsstation voor kleine repa-
raties. de ruimte erboven werd nu 
gebruikt als voornaamste tentoon-
stellingsruimte. dit betonnen niveau 
werd in 1954 op 6,5 meter boven het 
straatniveau geïnstalleerd en liet de 
bruikbare ruimte met 1.100 vierkante 
meter toenemen. ook de façade 
moest hiervoor aangepast worden, 
voornamelijk op de begane grond, 
waar een tankstation de vroegere 
voetgangersingang voor klanten ver-
ving. Architect louis hoebeke over-
zag en ontwierp de meeste plannen 
voor deze tweede grote bouwfase van 
de garage.32

de vloeiende overgang tussen inte-
rieur en buitenzijde van het gebouw 
ging bij deze veranderingen verlo-
ren. door de aanleg van het viaduct, 
dat het uitzicht en de sfeer van het 
Ijzerplein drastisch veranderde, was 
deze transformatie echter noodza-
kelijk. de toevoegingen van verschil-
lende niveaus in de showroom stelde 
bestuurders die over het viaduct en 
langs de garage reden in staat mak-
kelijker de nieuwe modellen te zien. 
de glazen façade transformeerde 
daardoor van een kathedraalconcept 
met sacrale leegte naar een archi-
tecturale vitrine. de toevoeging van 
de staalstructuren gebeurde echter 
wel volledig onafhankelijk van de ori-
ginele structuur, gefundeerd op het 
nieuwe betonniveau. de vier extra 
niveaus waren goed voor een extra 
4.400 vierkante meter gebruiks-
oppervlakte. Aan de kant van het 
Ijzerplein werden de nieuwe model-
len uitgestald als een vorm van 
reclame. langs de kant van de muur 
bevonden zich de meer ‘functionele’ 
parkeerplaatsen als opslagruimte. 

afb. 11

Het viaduct over het Ijzerplein. de façade van de showroom is herontworpen door 
architect louis Hoebeke, ca. 1955 (postkaart, ca. 1958 © sAB).

van deze parkeerindeling zijn er tot 
op heden nog sporen te vinden dank-
zij de verfresten op het beton. 

om de nieuwe verdiepingen te berei-
ken moesten verschillende hellingen 
gebouwd worden. de eerste helling 
vertrok vanuit de grote galerij in de 
werkruimte en liep naar het eerste 
betonnen niveau. deze helling was 
dan ook volledig in beton uitgevoerd 
en simultaan met het betonnen 
niveau in de showroom gebouwd. 
deze helling compromitteerde ech-
ter wel het axiale zicht dat men 
vroeger had, die van de toonzaal 
dwars door de werkruimte liep. een 
tweede helling op de betonstructuur 
gaf toegang tot het tweede niveau 
van de showroom, de eerste toege-
voegde staalstructuur. eenmaal op 
dit niveau was het moeilijk om een 
toegang te creëren naar de hogere 
verdiepingen. hoebeke ontwierp dus 
een secundaire, zeer lichte stalen 
structuur aan de achterkant van de 
showroom die steunde op de onaf-
hankelijke stalen binnenstructuur. 
dit resulteerde ook in het heront-
werpen van de gevel van het bijge-
bouw aan de rechterkant van de 
showroom (zie de façade op afb. 12). 
deze nieuwe toevoeging werd echter 

wel goed geïntegreerd in het geheel: 
ze kreeg dezelfde hoogte, de verdie-
pingen werden gelijkgemaakt en de 
gevel werd opnieuw ontworpen zodat 
het eenheidsgevoel intact bleef. 
Alhoewel deze verandering met res-
pect voor de originele stijl werd uit-
gevoerd, verloor de showroom haar 
hippodroom-achtige karakter omdat 
de afgeronde randen van het dak 
nu minder zichtbaar waren vanop 
straat. de toevoegingen van de 
jaren 1950 waren goed uitgevoerd, 
maar door het onderverdelen van de 
showroom ging het gevoel van trans-
parantie en sacraliteit verloren. van 
het verlichtingsconcept bleef ook 
niets meer over. twee van de belang-
rijkste waarden van het originele 
concept gingen zo verloren. 33 Al deze 
veranderingen waren op tijd klaar 
voor expo ’58. niet alleen zorgde de 
vernieuwde garage langs het via-
duct en naast de helidroom voor een 
image boost, de Société Belge des 
Automobiles Citroën was ook alom-
tegenwoordig op de wereldtentoon-
stelling, en niet enkel met leverings-
voertuigen. In het franse Paviljoen 
hing een citroën ds – het nieuwste 
model – van het plafond, en één van 
de souvenirs was een schaalmodel 
van deze auto.
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De Laatste 
transforMaties

In 1959 werd een laatste dek toege-
voegd aan de showroom, waardoor 
ook het gewelfde plafond er aan 
moest geloven en werd gedemon-
teerd. dit gebeurde samen met ver-
anderingen in de werkruimte. tot op 
dat moment bleef het meer industri-
ele gedeelte van de garage gespaard 
van toevoegingen, hoewel – ironisch 
genoeg – de structuur hier op voor-
zien was. In het begin van de jaren 
1960 werd er een betonnen plat-

form langs de kanaalzijde geplaatst 
(afb. 13) met twee hellingen om het 
niveau te bereiken langs de achter-
zijde van het lunaheater en langs de 
ruimingskaai. zowel onder als boven 
deze verdiepingen werden cabines 
geplaatst voor de opzichter van de 
werkplaats. ook het restaurant werd 
aangepakt: het werd volledig ver-
nieuwd en extra kantoorruimte werd 
toegevoegd op de verdiepingen boven 
de eetruimte.34

verdere veranderingen hadden mini-
male impact. het dek in de werk-

ruimte werd geleidelijk aan uitgebreid 
totdat het een volledige verdieping 
werd en de burelen die zich voordien 
op de begane grond bevonden, wer-
den nu vernieuwd en herschikt. het 
tankstation in de toonzaal verhuisde 
naar de ingang aan de willebroekkaai, 
waardoor een deel begane grond van 
de showroom terug in ere werd her-
steld als tentoonstellingsruimte. de 
enkele beglazing werd vervangen 
door dubbele beglazing, die vandaag 
nog steeds te zien is. het achter-
ste gedeelte van de showroom bleef 
tot de jaren 1980 nog functioneren 

afb. 12

opbouw van de interne structuur in de toonzaal 
(rlICC, 2014, © rlICC).

afb. 13

Installatie van het eerste betonnen dek in de ateliers langs de kanaalzijde 
(ca. 1960, vermoedelijk © Citroën Communication of © ABCC).

afb. 14

Huidige staat van de ateliers aan de buitenzijde, parallel met het willebroekkanaal 
(sami Bouchafrati, 2014 © rlICC).    
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als tankstation en transformeerde 
later naar tentoonstellingsruimte 
en administratieve burelen. In meer 
recente jaren werden de ruimtes 
voor de werknemers verbeterd en de 
hoofdgalerij van de willebroekkaai 
naar de Akenkaai werd gerenoveerd. 
bij deze laatste aanpassing werd er 
een mat wit glas gebruikt voor het 
dak, wat scherp afsteekt tegen de 
dakramen in de ateliers. het gevolg 
is een minder transparante, donker-
der galerij die lichtjes afsteekt tegen 
het geheel. 35

ConCLUsie 

het is duidelijk dat de meeste trans-
formaties plaatsvonden in de jaren 
1950, in de nasleep van de oorlog, 
dankzij de opbloeiende economie en 
expo ’58. het gebouw dat vandaag te 
zien is, is voornamelijk het resultaat 
van de vernieuwingsdrang van de 
naoorlogse samenleving. elke veran-
dering heeft zo zijn verantwoording 
en het is cruciaal deze in gedachten 
te houden bij het analyseren van de 
geschiedenis van het gebouw. zeker 
wanneer een uniek gebouw zoals dit 
een nieuwe bestemming moet krij-
gen, spelen de historische, estheti-
sche, architecturale, sociale en indus-
triële waarden een belangrijke rol.

de citroëngarage is een opmerke-
lijk hoogstandje van commercieel-
industriële moderne architectuur op 
zich, maar heeft ook een bijzonder 
hoge erfgoedwaarde in een interna-
tionale context. vele van de totaalsta-
tions die citroën wereldwijd bouwde 
zijn reeds afgebroken of over de jaren 
zwaar verbouwd, waardoor het com-
plex te brussel des te belangrijker 
is. het heeft verder niet alleen een 
grote betekenis voor de geschiede-
nis van het bedrijf citroën zelf, maar 
ook voor de lichtarchitectuur, het 
industriële erfgoed in brussel en de 
bouwkunst in het interbellum in het 
algemeen. het gebruik van de meest 
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vooruitstrevende materialen voor die 
tijd alleen al getuigt van de industri-
ele vooruitgang. (afb. 14). 

het gebouw krijgt vandaag veel 
aandacht en wordt erkend omwille 
van zijn significante waarde. om 
deze reden werd het gebouw onder-
werp van een studie door een groep 
internationale en interdisciplinaire 
studenten van het rlIcc (Raymond 
Lemaire International Centre for 
Conservation), waaruit dit artikel is 
voortgekomen 36.
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