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L’arrivée et Le déveLoppement rapide du chemin de fer et La construc-
tion des gares ont contribué à modeLer Le déveLoppement économique 
et industrieL de La beLgique et de La capitaLe. inversément, la demande 
industrielle a, elle aussi, déterminé la venue et l’implantation de l’infrastructure 
ferroviaire. cet article aborde le lien, depuis le deuxième quart du xixe siècle, entre 
voies ferrées, ville et industrie, mais aussi l’importance de la ceinture ouest et de la 
jonction nord-midi pour le tissu économique bruxellois ainsi que l’influence de 
différentes gares bruxelloises tant sur le développement industriel de la ville  
que sur la vie de ses habitants.

le développement du chemin de fer 
en belgique a commencé en 1835, 
cinq ans à peine après l’indépendance 
du pays. ce n’est pas un hasard. les 
premières voies ferrées du pays ont 
été aménagées parce qu’après l’in-
dépendance belge, les néerlandais 
fermèrent l’escaut et les autres voies 
navigables, empêchant ainsi l’accès 
au rhin et à l’important marché alle-
mand. le commerce international de 
la jeune belgique se retrouva de la 
sorte sous forte pression. les pou-
voirs publics se mirent alors en quête 
d’une alternative. comme le trans-
port routier était trop coûteux pour 
reprendre le rôle du trafic fluvial, les 
regards se tournèrent vers le train à 
vapeur en guise de nouvelle forme 
de transport. l’objectif était claire-
ment de développer l’indépendance 
économique vis-à-vis des Pays-
bas hostiles. le réseau ferroviaire 
national était appelé à désenclaver 
le port d’anvers pour le commerce 
international et à stimuler les acti-
vités commerciales dans la métro-
pole scaldienne. bruxelles ne joua 
au départ qu’un rôle mineur dans 
ces considérations stratégiques. 
c’est malines, où la ligne nord-sud 
et la ligne est-ouest se croiseraient, 
qui était censée devenir le nœud du 
réseau ferroviaire belge 1. 

La beLgiqUe, pionnière De 
« L’ère FerroViaire » 

la première ligne de chemin de fer 
entre bruxelles et malines fut amé-
nagée avant tout à des fins de pres-
tige. Pour la toute première fois, un 
train allait circuler sur le continent 
européen. le 5 mai 1835, trois trains 
à vapeur quittèrent la gare bruxel-
loise de l’allée verte en direction de 
malines (fig. 1). ce furent les premiers 
tronçons d’un réseau ferroviaire qui 
s’étendrait, vers la fin du siècle, sur 
4.500 km 2. l’épopée du chemin de 
fer débuta réellement à partir des 

années 1840. la belgique devint le 
« pays ferroviaire » par excellence et 
posséda rapidement le réseau ferré 
le plus dense du monde. Pendant un 
siècle, le trafic ferroviaire fut la princi-
pale forme de transport dans les pays 
industrialisés.

les effets économiques allaient être 
très importants. Jusqu’à la naissance 
des chemins de fer, la production à 
grande échelle et l’intégration éco-
nomique mutuelle se limitaient aux 
régions côtières et à celles qui avaient 
de bons débouchés via les voies d’eau 
naturelles ou les canaux 3. à bruxelles, 

Fig. 1

Le 5 mai 1835,  le premier train sur le continent européen relie bruxelles  
et Malines. Les spectateurs ont été littéralement éblouis par cet événement excep-
tionnel. Aquarelle (© Musée de la Ville de bruxelles – Maison du Roi).
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RAIL, VILLE Et IndustRIE

Fig. 2

Le développement des chemins de fer a eu comme conséquence l’établissement d’un temps 
uniforme pour tout le pays.  En 1892, la belgique passa à l’heure moyenne de greenwich qui 
deviendra la norme universelle (photo snCb).

ce rôle fut en partie assumé par le 
canal maritime. le coût élevé du 
transport compliquait toutefois le 
développement économique dans les 
autres parties du pays. ce qui y était 
produit avait, en effet, toutes les peines 
du monde à être distribué. les nou-
velles possibilités de transport par le 
rail tombèrent donc à point nommé. 
la production pouvait à présent être 
géographiquement décentralisée, 
facilitant ainsi une répartition du travail 
et une plus grande spécialisation des 
produits. l’amélioration des moyens 
de transport engendra également 
un élargissement des débouchés 
commerciaux. le développement du 
chemin de fer eut ainsi un très grand 
impact sur la production industrielle et 
sur la consommation pendant le xixe 
siècle 4. 

moyen de transport rapide, le chemin 
de fer eut aussi un énorme impact 
social, favorisant une intégration 
et une cohésion plus fortes entre 
les différentes régions du pays. la 
chose est joliment illustrée par l’in-
troduction du temps uniforme. avant 
l’arrivée du chemin de fer, chaque 
région appliquait son temps local et 
les montres n’affichaient donc pas 
toutes la même heure en belgique. 

Du fait de la limitation de la mobilité 
des personnes et des longs temps de 
parcours, la situation ne posait guère 
de problème avant l’arrivée du che-
min de fer. en 1836, les chemins de 
fer introduisirent un temps uniforme 
pour leurs grilles de liaisons, en 
l’occurrence l’heure de bruxelles. 
en 1892, toute la belgique, un des 
premiers pays européens à le faire, 
passa à ce qui deviendrait par la 
suite une norme universelle, l’heure 
moyenne de greenwich 5 (Greenwich 
Mean Time ou gmt) (fig. 2). 

s’ils eurent pour effet de doper 
les autres secteurs économiques, 
l’aménagement et le développe-
ment du chemin de fer et du trafic 
ferroviaire générèrent eux-mêmes 
bon nombre de nouvelles activités. 
l’aménagement de milliers de kilo-
mètres de voies nécessita d’énormes 
investissements. au départ, ceux-
ci furent supportés principalement 
par les pouvoirs publics. à partir des 
années 1850 apparurent toutefois 
aussi des sociétés ferroviaires pri-
vées désireuses de s’approprier une 
part du gâteau 6. Plus de 50 entre-
prises ferroviaires étaient actives 
en belgique à l’époque, preuve de 
l’important potentiel économique du 

secteur 7. afin de favoriser l’unité et 
l’uniformité du réseau national, les 
pouvoirs publics rachetèrent systé-
matiquement les réseaux ferroviaires 
privés à partir des années 1890. la 
société nationale des chemins de 
fer belges (sncb) vit le jour dans 
la foulée, en 1926. au début du xxe 
siècle, les chemins de fer consti-
tuaient le principal secteur écono-
mique de belgique. ils employaient 
près de 100.000 personnes et repré-
sentaient environ 5 % du Pib 8.

Le réseaU brUxeLLois

la localisation des premières gares 
bruxelloises, à proximité du canal et 
des installations portuaires, reflé-
tait l’orientation industrielle du 
réseau ferroviaire. les gares devin-
rent toutefois elles-mêmes des 
centres importants, à la fois comme 
nouvelles portes d’entrée dans la 
ville et comme pôles d’attraction de 
nouvelles activités économiques 9. 
l’industrie bruxelloise, qui s’était 
d’abord concentrée au cœur de la 
ville, le long de la senne, allait, au 
cours du xixe siècle, se redéployer 
davantage selon un axe nord-sud 
qui épousait les lignes de transport 
dans la ville (le canal et les lignes 
de chemin de fer). Des communes 
telles que molenbeek-saint-Jean, 
anderlecht et Koekelberg, qui 
étaient traversées par la ligne de 
chemin de fer 28 (baptisée « ceinture 
ouest »), ont vu des parties consi-
dérables de leur territoire se muer 
en zones industrielles. concentrée 
dans les faubourgs occidentaux, 
l’industrie bruxelloise devint la plus 
importante du pays, offrant, vers 
le tournant du siècle, de l’emploi à 
102.000 ouvriers et employés.

la fonction industrielle et le trans-
port de marchandises ont été les 
premiers moteurs du développe-
ment des chemins de fer. le rail 
entrevit toutefois bien vite l’intérêt 
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du transport de voyageurs, surtout 
pour le tourisme et les déplace-
ments domicile-travail 10. en tant 
que principale ville de belgique, 
bruxelles profita de cette expan-
sion. le réseau ferroviaire, dans 
la capitale et autour de celle-ci, se 
développa rapidement. Dès 1875, 
bruxelles supplanta malines au 
rang de principale gare de réparti-
tion du pays. au cours du xxe siècle, 
le transport de voyageurs continua 
à gagner du terrain par rapport au 
transport de marchandises. Des ini-
tiatives telles que la jonction nord-
midi et la construction de la gare 
centrale favorisèrent ce glissement 
de fonction au profit de bruxelles. 
bien que le transport ferroviaire dût 
tolérer de plus en plus la concur-
rence de la voiture et du camion, il 
continua donc à remplir une impor-
tante fonction économique, pas 
seulement par le transport de mar-
chandises, mais aussi – et jusqu’à 
ce jour – par le transport des tra-
vailleurs.

La demande précoce  
d’une jonction nord-sud 
la première gare du midi s’ouvrit 
le 18 mai 1840, à l’emplacement de 
l’ancien couvent des bogards, place 
rouppe. c’était un bâtiment simple, 
bas, avec des guichets et des salles 
d’attente 11 (fig. 3). la présence de la 
gare a engendré une vague rapide 
et désordonnée de construction 
dans les quartiers avoisinants. une 
ligne partait de la gare pour rallier 
tubize, et plus tard mons. à partir 
de 1841, une autre ligne, réservée 
au seul transport de marchandises, 
fut mise en service entre la gare 
du midi et celle de l’allée verte au 
nord 12. sur cette ligne, les loco-
motives circulaient à pas d’homme 
du nord vers le sud. un cheminot 
équipé d’un drapeau rouge pré-
cédait les machines à pied afin de 
prévenir les citadins de leur pas-
sage sur les boulevards de ceinture 
bruxellois 13. 

Fig. 3

En 1840 s’ouvre la première gare du Midi, située place Rouppe dans une vaste pleine et bordée 
par la senne, la rue des bogards et les boulevards bruxellois (photo snCb – coll. guy bertrand).

les navetteurs et les voyageurs 
devaient toutefois encore emprunter 
des taxis ou un tram urbain entre les 
deux gares. Par ailleurs, la fréquence 
et l’ampleur des transports ne suffi-
saient plus pour un pays et une ville 
en plein essor industriel. la gare de 
l’allée verte fut remplacée, dès 1846, 
par la gare du nord (arch. f. coppens), 
située sur la place rogier récemment 
aménagée, qui allait jouer par la suite 
un rôle important dans le transport 
des voyageurs (fig. 4). en 1850, lorsque 

l’ancienne gare du midi atteignit à son 
tour sa limite de capacité, la nécessité 
d’un nouveau projet s’imposa défini-
tivement. la proposition d’aménager 
une liaison directe et souterraine entre 
la nouvelle gare du nord et une nou-
velle gare du midi, encore à construire, 
suscita d’emblée un certain engoue-
ment. une gare centrale monumen-
tale serait édifiée au milieu du trajet. 
mais tout le monde ne faisait cepen-
dant pas montre du même enthou-
siasme. en effet, la jonction souter-
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raine allait bouleverser la structure 
de la ville et entraîner des expropria-
tions à grande échelle. le coût de 
l’opération et divers obstacles tech-
niques entraînèrent l’abandon provi-
soire du projet de jonction et de celui 
d’une gare centrale. un autre plan 
pour relier le nord et le sud prit alors 
peu à peu forme, à savoir l’aménage-
ment d’une ligne de contournement 
à l’ouest de la ville 14.

La ceinture ouest, une oppor-
tunité pour les faubourgs 
la nouvelle gare du midi fut 
construite de l’autre côté du bou-
levard du midi, sur la place de la 
constitution qui offrait un espace 
suffisant. en 1869, le nouveau bâti-
ment d’auguste Payen, architecte de 

Fig. 4

En 1841, le roi Léopold Ier posa la première 
pierre de la nouvelle gare du nord qui ne 
sera solennellement ouverte que cinq ans  
plus tard. Il a fallu attendre jusque 1862 
avant que la station ne soit achevée  
(coll. belfius-Académie royale de belgique 
© sPRb-ARb).

la ville de bruxelles, fut inauguré 15. 
il s’agissait d’un édifice monumental 
situé en limite du Pentagone bruxel-
lois qui, à l’instar de certaines autres 
gares, faisait fonction de porte d’ac-
cès symbolique à la ville (fig. 5). Des 
quartiers luxueux et d’importants 
immeubles virent le jour tout autour 
de la gare, donnant ainsi naissance à 
une première extension de l’urbani-
sation néanmoins toujours fortement 
liée au centre-ville 16.

l’année 1871 vit la mise en service 
de la ceinture ouest (l. 28), qui for-
mait une boucle par anderlecht et 
molenbeek-saint-Jean autour du 
centre-ville avant de gagner ensuite 
la nouvelle gare du midi. Dans les 
années qui suivirent, cette ligne 

allait déterminer le développement 
industriel, économique et social des 
quartiers et des communes situés 
le long de son tracé. elle fut déci-
sive notamment pour l’industrie à 
molenbeek-saint-Jean, les abattoirs 
d’anderlecht et le site de tour et 
taxis, pôle névralgique du transport 
de marchandises.

La gare de l’ouest à 
Molenbeek-saint-Jean 
un nouveau canal relia bruxelles au 
bassin minier de charleroi à partir 
de 1832. l’arrivée de cette voie de 
transport constitua un facteur très 
important dans le développement de 
l’industrie à l’ouest de la ville. bon 
nombre d’entreprises s’établirent le 
long du canal. la zone occidentale de 

Fig. 5

à la moitié du xIxe siècle, l’ancienne gare 
du Midi arriva à saturation. En 1869, une 
nouvelle gare s’éleva à l’emplacement qu’on 
lui connaît. une statue de la déesse de la 
Victoire  célèbre la rapide avancée des che-
mins de fer (coll. belfius-Académie royale 
de belgique © sPRb-ARb).)

RAIL, VILLE Et IndustRIE
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Fig. 6b

Le pont de chemin de fer de Cureghem : 
l’arrivée du rail a constitué un stimulant 
important pour l’industrie du textile et de la 
viande de Cureghem (A. de Ville de goyet, 
2015 © sPRb).

Fig. 6a

gare de Cureghem (coll. belfius-Académie 
royale de belgique © sPRb-ARb). 

ce dernier fut inscrite comme zone 
industrielle dans le plan général de 
l’urbaniste victor besme. il y inclut 
l’aménagement d’une nouvelle ligne 
ferroviaire, la ceinture ouest, et de 
nouvelles gares. la gare de l’ouest, 
qui devint rapidement la quatrième 
gare de belgique, fut ainsi installée 
sur le territoire de molenbeek-saint-
Jean. chaque jour, les travailleurs, 
en provenance de la province, y 
affluaient pour gagner leurs usines 
respectives. entreprises métallurgi-
ques, fonderies, usines chimiques, 
brasseries et manufactures de tabac 
profitèrent des nouvelles possibi-
lités de transport offertes par la 
ceinture ouest et la gare 17. à partir 
de 1893, Delhaize disposa même de 
son propre quai de marchandises, 

où plus de 500 wagons étaient char-
gés et déchargés chaque semaine 18. 
mais il y avait également un revers 
à la médaille. si l’exode rural n’eut 
pas lieu, en raison du coût modique 
des abonnements de train pour les 
ouvriers, molenbeek-saint-Jean souf-
frit très rapidement des maux typiques 
de l’industrialisation. le contourne-
ment apportait certes de l’activité éco-
nomique, mais entraînait également 
dans son sillage la prolétarisation 
et la paupérisation de ses quartiers. 
le « Petit manchester » vit proliférer, 
à côté des imposantes maisons de 
maître et des usines, une multitude 
d’impasses et de logements pré-
fabriqués où les familles ouvrières 
s’entassaient dans des conditions 
inhumaines 19.

Les gares de Cureghem 
le scénario fut à peu près iden-
tique avec les gares de cureghem à 
anderlecht (fig. 6a et 6b). la venue 
de la nouvelle infrastructure de 
transport n’a pas vraiment marqué, 
ici non plus, le début de l’industria-
lisation mais a, par contre, constitué 
un important stimulant pour les sec-
teurs du textile et de la viande. une 
fois encore, d’importantes usines 
se sont implantées le long de la 
voie ferrée et du canal, assurant 
de facto le transport des marchan-
dises et de la main-d’œuvre. Dans 
le cas de l’abattoir de cureghem, 
l’imbrication entre le rail et l’indus-
trie était encore plus étroite que 
pour Delhaize à molenbeek-saint-
Jean. après l’échec du plan visant 
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Fig. 7a

tour et taxis, centre névralgique des services des douanes, de l’entreposage et du transport 
de marchandises (coll. belfius-Académie royale de belgique © sPRb-ARb).

à doter bruxelles d’un abattoir 
centralisé, cureghem construisit 
son propre abattoir avec son mar-
ché aux bestiaux et sa propre gare. 
cette dernière, entièrement conçue 
en fonction du transport du bétail, 
était directement reliée à la gare de 
l’ouest 20. ici aussi, le rail allait appor-
ter non seulement les bienfaits mais 
aussi les nuisances de l’industriali-
sation. si, à partir de 1872, quelques 
1.000 habitations bourgeoises furent 
construites le long des larges rues 
rectilignes pour accueillir les patrons 
des usines, le nord et l’ouest de 
cureghem allaient voir se multiplier 
les venelles ouvrières tortueuses, où 
le manque d’hygiène était annoncia-
teur de nombreuses épidémies 21.

Le nouveau port et  
tour et taxis 
avec les nombreuses transactions 
commerciales et le flux continu de 
marchandises, la nécessité d’un nou-
veau port pour bruxelles ne tarda pas 
à se faire jour. à la fin du xixe siècle, 
le port fut déplacé vers les terrains où 
se dresse aujourd’hui le site de tour 
et taxis (arch. e. van humbeeck). 
l’endroit était encore peu urbanisé 
au moment où le roi léopold ii posa 
la première pierre en 1900, marquant 
ainsi le coup d’envoi du développe-
ment de l’entrepôt royal, des diffé-
rents autres entrepôts et d’une impo-
sante gare de marchandises. tour 
et taxis devint le centre névralgique 
des services des douanes, de l’entre-
posage et du transport de marchan-
dises 22 et un vaste pôle d’attraction 
pour les industries, les commerces 
et la main-d’œuvre 23.

la proximité de la ceinture ouest 
était également indispensable pour 
le site. l’ensemble du complexe 
avait été pensé en fonction de cela. 
architectes et ingénieurs imaginèrent 
un réseau ferroviaire avec des ramifi-
cations sur une centaine de lignes et 
implantèrent les différents bâtiments 
parallèlement aux voies et au port. 

Fig. 7b

à partir de la fin du xIxe siècle, le complexe de tour et taxis joua un rôle important dans le 
stockage et la manutention des marchandises européennes (photo snCb).

RAIL, VILLE Et IndustRIE
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on construisit une gare de marchan-
dises maritime, en acier et en métal, 
dotée d’une magnifique façade. le 
bâtiment occupait une superficie de 
40.000 m2 et recouvrait plus de 2 km 
de voies ferrées 24 (fig. 7a et 7b).

La jonction nord-Midi 
relancée 
encore avant le tournant du siècle, 
il apparut clairement que, en dépit 
de la ceinture ouest, il était devenu 
indispensable de créer un autre trajet 
reliant les gares du nord et du midi. 
le contournement ne drainait que 
l’important trafic de marchandises et 
une partie des ouvriers qui faisaient la 
navette vers les usines. entre-temps, 
le reste du trafic ferroviaire bruxel-
lois connaissait un énorme essor. 
le transport de marchandises et de 
voyageurs augmentait chaque année. 
alors que le réseau ferroviaire bruxel-
lois devait convoyer annuellement 
quelque cinq millions de navetteurs 
et de voyageurs en 1850, ce nombre 
allait exploser et dépasser les cent 
millions par an vers 1900. un grave 
accident, survenu en 1892, fut l’évé-
nement déclencheur qui amena les 
chemins de fer à constituer en leur 
sein une commission chargée d’étu-
dier les solutions envisageables. la 
commission ne trouva guère de salut 
dans une extension des gares de bout 
de ligne. on ressortit donc des cartons 
l’ancien plan d’une jonction nord-
midi. Plusieurs options étaient dis-
ponibles. l’une des propositions, une 
liaison ferroviaire souterraine directe, 
à flanc de colline entre le haut et le 
bas de la ville, pouvait apporter une 
solution. outre les nouvelles gares de 
bruxelles-nord et de bruxelles-midi, 
il fallut alors aussi envisager une gare 
centrale 25.

un projet de construction fut lancé 
en 1911. il allait radicalement boule-
verser le visage de bruxelles et aurait 
des conséquences importantes sur 
le fonctionnement économique, 
commercial et social de la ville 26. Du 

fait des deux guerres et de diverses 
protestations, il fallut attendre 1952 
pour voir l’achèvement des travaux. 
le projet avait définitivement changé 
l’aspect de la ville. l’aménagement 
du tunnel de 2 km entraîna une 
vague massive d’expropriations. Plus 
de 1.600 immeubles furent démolis 
et 12.000 personnes furent contrain-
tes de déménager. Des rues et des 
ruelles disparurent, en même temps 
que la vie sociale et économique qui 
s’y était développée. les partisans 
prétendirent que la vague d’expro-
priations s’inscrivait dans un vaste 
plan d’assainissement, mais elle 
frappa également des hôtels, des 
commerces et des habitations bour-
geoises. tout un patrimoine, dont 
charles buls avait encore défendu 
la conservation avant le début de la 
Première guerre mondiale, fut ainsi 
rayé de la carte 27 (fig. 8). 

l’aménagement de la jonction nord-
midi entraîna également, en 1949, 
la disparition de la première gare 
du midi (1869). elle fut remplacée 
par une nouvelle gare, située 150 m 
plus au sud. cette troisième gare 
du midi fut construite par adrien et 
yvan blomme et fernand Petit.  elle 

se caractérise par sa fonctionnalité 
et ses façades en briques jaunes 28. 
les abords du nouvel édifice subi-
rent également de profondes modi-
fications, comme la construction 
d’un viaduc de 6 m de haut destiné à 
connecter la jonction nord-midi. les 
environs de la gare furent aménagés 
selon les principes modernistes 
de l’époque, avec de larges boule-
vards et de vastes esplanades 29. la 
gare du midi continua à jouer un rôle 
important dans le tissu économi-
que bruxellois, surtout pour le tra-
fic des navetteurs. Jusqu’à la mise 
en service de la gare centrale, la 
gare du midi était la principale des-
tination des navetteurs flamands, 
fonction que la gare de bruxelles-
luxembourg remplissait pour les 
travailleurs venant de Wallonie 30.

outre bruxelles-midi, on construisit 
aussi une nouvelle gare du nord, 
surmontée d’une imposante tour 
d’horloge (arch. Paul et Jacques 
saintenoy) (fig. 9). à l’endroit où se 
situait jadis le quartier de la Putterie, 
une monumentale gare centrale 
(arch. v. horta et m. brunfaut) vint 
parachever la nouvelle liaison fer-
roviaire, apportant un nouveau 

Fig. 8

Construction de la jonction nord-Midi. Les expropriations et les travaux majeurs 
sur la jonction nord-Midi ont entraîné chez les bruxellois, longtemps après son 
ouverture en 1952, une crainte de nouveaux tunnels souterrains, des travaux de 
terrassement et de la rénovation urbaine en général (photo snCb).
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centre à la ville 31 (fig. 10). Dans les 
années 1950, le quartier autour de 
la gare centrale fut complété par la 
galerie ravenstein, la bibliothèque 
royale, l’immeuble de la banque 
nationale… si, au xixe siècle, on vit 
s’installer des usines le long de la 
ceinture ouest, durant la deuxième 
moitié du xxe siècle, ce sont princi-
palement des bureaux et des édifices 
publics qui se développèrent aux 
abord de la jonction nord-midi 32.

CheMins De Fer et 
iMMigration
 
à partir des années 1960, les gares 
firent également office de porte d’ac-
cès pour des personnes d’origine 
étrangère. l’apparition des migra-
tions économiques au départ de 
pays limitrophes de la méditerranée 
entraîna un important afflux de 
« travailleurs immigrés » dans 
notre pays. initialement, la majorité 
des immigrés prenaient surtout la 
direction des charbonnages, mais 
bruxelles devint rapidement une 
destination prisée à mesure que la 
demande de main-d’œuvre non qua-
lifiée gagna en importance 33. bon 
nombre de ces immigrés arrivaient 
à bruxelles en train.

la gare de bruxelles-nord était la 
destination finale d’un grand nombre 
d’immigrés turcs, ce qui explique 
la forte présence d’une popula-
tion turque dans les quartiers envi-
ronnants, tandis que bruxelles-midi 
était la gare d’arrivée principale-
ment d’immigrés maghrébins. cette 
répartition est, à l’origine, le fait du 
hasard mais le processus s’est rapi-
dement perpétué. en l’absence d’une 
politique d’accueil belge officielle, les 
nouveaux venus cherchaient avant 
tout des personnes avec lesquelles ils 
pouvaient communiquer et qui pou-
vaient leur expliquer l’une ou l’autre 
chose. Pour les immigrés maghré-
bins, c’est un café local, le Café des 

Fig. 9

L’actuelle gare du nord. L’aménagement de la jonction nord-Midi ont entraîné la construction 
de la nouvelle gare du nord (photo snCb).

Fig. 10

Les travaux de construction de la gare bruxelles-Central. une partie du centre ancien de 
bruxelles a disparu pour créer une gare centrale dans le cœur de la ville (photo snCb).
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Arabes, qui remplissait souvent cette 
fonction. situé tout près de la gare du 
midi, il était connu jusqu’au maroc. 
c’est ainsi que quantité d’immigrés 
partaient pour bruxelles avec quasi 
pour seule information de descendre 
à bruxelles-midi et de chercher ce 
café, où des compagnons d’infortune 
qui les avaient précédés pouvaient 
leur venir en aide 34. 

Dans les premiers temps, de nom-
breux immigrés s’établirent dans 
les quartiers entourant leur lieu 
d’arrivée. ils étaient aidés en cela 
par la présence de quartiers popu-
laires et ouvriers dans le bas de la 
ville. les alentours de la gare du 
midi offraient également des possi-
bilités de logement pour les immi-
grés 35, ce qui entraîna une concen-
tration de nouveaux venus dans 
ces quartiers. les quartiers de la 
ville basse, qui avaient souvent un 
caractère industriel, offraient de 
surcroît de nombreuses possibi-
lités d’emploi pour des personnes 
peu qualifiées. bon nombre d’immi-
grés trouvèrent du travail dans 
les vastes projets de construction 
en cours à bruxelles à l’époque, 
comme l’aménagement du métro, 
la construction du berlaymont ou 
encore du World Trade Center. enfin, 
ils furent étonnamment nombreux 
à exercer des activités dans le sec-
teur du nettoyage ou dans les trans-
ports publics 36.

la crise économique des années 
1980 a lourdement frappé la commu-
nauté immigrée et le taux de chô-
mage y était très élevé 37. comme les 
bruxellois de souche avaient pro-
gressivement déserté les quartiers 
de la ville basse à partir des années 
1960, ceux-ci perdirent peu à peu 
de leur prestige social. le quartier 
autour de la gare du midi connut le 
même sort. il bénéficia donc d’une 
attention particulière de la part des 
pouvoirs publics qui souhaitaient le 
revaloriser. 

Fig. 11

La troisième gare du Midi. En 1992, la tour d’horloge de la gare du Midi dut céder la place au 
terminal tgV (photo snCb).

Fig. 12

La quatrième gare du Midi (l’actuelle gare) avec vue sur le quartier et les tours sud.  
La présence de la gare tgV et son lot de navetteurs internationaux ont conduit à un nouveau 
développement économique et à un embourgeoisement des quartiers attenants à la gare 
du Midi (photo snCb). 
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la décision d’y établir la première 
gare tgv du pays était donc motivée 
également par des projets d’amé-
lioration du tissu social du quartier. 
en 1992, une bonne quarantaine 
d’années après sa construction, la 
tour d’horloge emblématique de la 
troisième gare du midi dut céder la 
place au terminal tgv 38 (fig. 11). la 
façade et l’intérieur de l’ancien édi-
fice furent également démolis pour 
accueillir une gare plus moderne. 
D’autres rénovations devraient 
avoir lieu dans les années à venir, 
notamment celle des quais. 

la présence de la gare tgv a 
conduit à un nouveau développe-
ment économique et à un embour-
geoisement des quartiers attenants 
à la gare du midi. les nouveaux 
habitants, plus nantis, supplantent 
progressivement les habitants de la 
première heure et modifient peu à 
peu le visage du quartier. ce dernier 

est certes économiquement revita-
lisé mais leur présence a également 
entraîné un déplacement des popu-
lations. les habitants plus fortunés 
provoquent en effet une hausse des 
prix immobiliers, rendant ainsi les 
logements inabordables pour les 
habitants précédents. en outre, un 
nouveau type de public s’est déve-
loppé autour de la gare suite à l’ins-
tallation de la ligne de tgv vers la 
france. les navetteurs internatio-
naux, qui prennent chaque jour le 
tgv pour Paris ou chaque semaine 
celui vers londres, sont de plus en 
plus nombreux à s’établir autour de 
la gare du midi (fig. 12).

ConCLUsion

Dès les premiers jours, au milieu du 
xixe siècle, le chemin de fer a joué un 
rôle de premier plan dans le dévelop-
pement de l’économie belge. il en a 

été de même pour la capitale. une 
histoire économique de bruxelles ne 
peut ignorer l’importance du rail et 
des différentes gares dans et autour 
de la ville. l’arrivée de la ceinture 
ouest et de ses gares a ainsi consti-
tué un stimulant supplémentaire 
pour le développement industriel 
de l’ouest de la ville et la jonction 
nord-midi a été, et reste aujourd’hui 
encore, une liaison indispensable 
pour des milliers de navetteurs 
belges et étrangers (fig. 13). De nos 
jours, le rail se trouve aussi devant 
des défis et des rénovations de taille. 
le projet de rer, par exemple, vise 
à offrir des liaisons ferroviaires plus 
rapides et plus fréquentes dans un 
rayon de 30 km autour de bruxelles 
et des réflexions sont actuellement 
en cours pour résoudre l’épineux 
problème de la saturation du tunnel 
nord-midi.

Traduit du Néerlandais

Fig. 13

Les navetteurs de la gare Centrale. Aujourd’hui, comme hier, la snCb est confrontée au défi 
de mener quotidiennement, vers et tout au long de la capitale, des dizaines de milliers de 
navetteurs et de voyageurs (photo snCb).
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Rail, city and industry: 
traces of brussels’ economic 
development

the development of the railways in 
1835, just five years after belgian 
independence, was no coincidence. 
the hostile netherlands had closed 
off the scheldt and other waterways 
in order to block access to the rhine 
and the important german export 
market. the international trade 
from the young belgian state was 
put under a great deal of pressure 
due to this. the government went 
in search of an alternative. because 
road transport was too expensive to 
take over the role of shipping, a new 
form of transport was considered: 
the steam locomotive. belgium soon 
possessed the densest rail network 
in the world. the fast expansion of 
the rail lines and the construction of 
stations shaped the industrial and 
economic development of belgium 
and its capital. on the other hand, 
the industrial demand also dictated 
the arrival and implantation of the 
railway infrastructure. railways 
were the dominant form of transport 
for a century. this article explains 
the link between rail, city and 
industry as of the second quarter of 
the 19th century, the importance of 
the Westring and the north-south 
connection for brussels’ economic 
fabric, and the influence of various 
stations in brussels on both the 
industrial development of the city 
and the residents’ lives.
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