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show-room Citroën, place de l’Yser, détail de la façade, 
(A. de Ville de goyet, 2015 © sPRb).
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Le garage citroën est un bâtiment moderniste datant des années 1930, 
connu surtout pour son imposant show-room pLace de L’yser à bruxeLLes. 
Le garage s’étend toutefois plus loin à l’arrière de ce show-room, parallèlement au 
canal de willebroeck qui relie anvers à charleroi. ce complexe était le fleuron de la 
marque française en belgique. en 1934, il devint le siège social de la division belge  
et, il fut aussi, pendant de nombreuses années, le plus grand garage automobile 
d’europe. L’histoire de la construction de cet édifice est un cas unique dans le  
discours de l’architecture moderne de l’entre-deux-guerres et les transformations 
ultérieures sont les témoins silencieux du succès immense de la voiture particulière 
dans la seconde moitié du xxe siècle. de nos jours, l’édifice est remarquable surtout 
parce qu’il associe patrimoine moderne et industriel et qu’il a pu conserver sa  
fonction de garage et d’espace de vente.

le complexe est situé sur la place de 
l’yser, au nord du Pentagone bruxel-
lois, à côté du canal de Willebroeck 
et du pont sainctelette (fig. 1). au 
xvie siècle se trouvait ici la Porte 
du Rivage par où les bateaux en 
provenance d’anvers arrivaient à 
bruxelles, pour accoster, via le 
canal, à la place sainte-catherine. 
à l’époque toutefois, il n’était nulle-
ment question d’une place de l’yser. 
la zone était jadis un bastion de l’en-
ceinte médiévale de la ville. sous le 
régime autrichien au xviiie siècle, les 
remparts furent démolis et le fossé 
de défense fut comblé. la place qui y 
fut aménagée reçut le nom de place 
maritime 1. 

La pLaCe MaritiMe et 
Le DéVeLoppeMent 
inDUstrieL aU CœUr De 
brUxeLLes

avec l’arrivée de l’industrialisation à 
bruxelles au xixe siècle, les activités 
commerciales et manufacturières 

vont se développer autour de la zone 
du canal, notamment dans l’angle 
nord du Pentagone. Pour stimuler 
l’activité industrielle, une gare ferro-
viaire, qui sera démolie par la suite 
et remplacée par la gare du nord, 
est aménagée sur l’allée verte afin 
d’acheminer les marchandises. le 
vaste site de tour et taxis est, lui 
aussi, un vestige de l’activité indus-
trielle à proximité du canal.

la zone du canal connaît, vers le 
tournant du siècle dernier, une 

vaste opération d’assainissement : 
de nombreux bassins seront com-
blés et remblayés pour des raisons 
hygiéniques, mettant ainsi à disposi-
tion d’énormes parcelles de terrain 2 
(fig. 2). après la Première guerre 
mondiale, la place maritime se mue 
en place de l’yser en hommage aux 
combattants trépassés. c’est sur 
une de ces nouvelles parcelles qu’est 
établi aujourd’hui le garage citroën. 
l’endroit accueillait à l’origine les 
entrepôts de la ville de bruxelles, 
qui ont ensuite cédé la place à un 

Fig. 1

Le garage Citroën bien connu des bruxellois (Ch. bastin et J. Evrard © sPRb).
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LE gARAgE CItRoën à bRuxELLEs

grand luna Park. Populaire, le parc 
d’attractions possédait une luxueuse 
salle de fêtes, un toboggan aqua-
tique, des manèges, et de nombreux 
pavillons offrant un large assortiment 
de divertissements. le luna Park 
fut détruit par un incendie durant la 
guerre 3. à l’exception de quelques 
bâtiments tels que le théâtre de la 
luna (aujourd’hui le Kaaitheater), 
la parcelle resta en friche pendant 
plusieurs années avant l’entrée en 
scène de citroën.

La VoitUre et Le ConCept 
De MoDernité

au début du xxe siècle, l’industrie 
automobile se développe progressi-
vement. la voiture était un symbole 
de richesse et seuls les plus nantis 
parmi l’élite pouvaient se permettre 
l’acquisition d’un modèle en rempla-
cement du cheval et de la charrette. 
après la Première guerre mondiale, 
dans le cadre de la reconstruction 
et du rétablissement de l’économie, 
la demande de ce type de produit 
va croître rapidement auprès d’une 
frange plus importante de la popu-
lation. la possession d’une voiture 

n’était plus un signe d’ostentation 
et de luxe, mais davantage celui de 
personnes vivant avec leur temps. 
l’époque (r)évolutionnaire moderne 
voyait enfin le jour, après les barba-
ries de la guerre.

la production d’automobiles pour le 
grand public avait déjà commencé 
en europe à la fin du xixe siècle avec, 
comme principal représentant, le 
constructeur Peugeot. au début, les 
chiffres de production sont modes-
tes. la Peugeot type 3 sera produite 
au départ, en 1894, à 64 exemplaires. 
l’automobile est, à l’époque, un bien 
réservé à un public sélect. Pendant 
la transition du xixe au xxe siècle, de 
nombreuses petites usines automo-
biles sont dispersées à travers toute 
l’europe, chacune avec sa propre 
technologie et sa propre série de 
modèles. côté belge, on trouve par 
exemple la marque minerva qui, 
dès 1904, passe de la production de 
motos à celle de voitures. 

à l’époque, personne n’a encore 
entendu parler de citroën, qui ne 
commencera à développer des voitu-
res que dans les années 1920. Durant 
la période 1919-1933, citroën étoffe 

sa gamme de pas moins de huit 
modèles avec, sous l’influence de la 
fabrication à la chaîne, des chiffres 
de production qui varient de 17.000 à 
130.000 unités. Pour commercialiser 
ces nouveaux modèles, la marque 
construisit de grands show-rooms 
où ils étaient présentés au grand 
public, à l’exemple notamment des 
show-rooms ford en amérique 4. 

l’exposition de ces nouveaux biens 
industriels et prouesses technolo-
giques trouve son origine dans les 
foires industrielles organisées à la 
fin du xixe siècle, qui allaient fina-
lement donner naissance au phéno-
mène des expositions universelles. 
lors de ces salons, les entreprises 
pouvaient construire des pavillons 
où exposer leurs produits. tout 
était mis en œuvre pour rendre ces 
pavillons aussi modernes que pos-
sible, en phase avec le caractère 
avant-gardiste de leur produit. on 
utilisait de préférence pour ce faire 
les matériaux et les techniques les 
plus récents, comme le verre, l’acier 
et le béton. lorsque la volonté de se 
démarquer était réellement impor-
tante, il était même fait appel à 
des architectes renommés pour la 
conception du pavillon. 

avant 1933, plusieurs show-rooms 
de divers concessionnaires sont 
installés à bruxelles ou dans ses 
environs. tout comme lors des 
expositions universelles, les mar-
ques expérimentèrent de nouvelles 
formes d’architecture, et la plupart 
des architectes choisirent de réali-
ser le bâtiment dans un style néo, en 
style art Déco ou dans une variante 
éclectique de ceux-ci. les princi-
paux matériaux utilisés pour ces 
filiales sont donc avant tout la brique 
et le béton, avec une vitrine monu-
mentale pour le show-room. à titre 
d’exemple, citons le premier garage 
renault (1912, rue des bataves 
13-21), le show-room pour les modè-
les de la marque minerva (vers 1923-

Fig. 2

Le canal de Willebroeck. sur le côté gauche, le futur emplacement du garage Citroën.  
Le Mestbak, qui se trouve maintenant derrière le garage, est déjà bien reconnaissable  
(coll. belfius banque-Académie royale de belgique © ARb-sPRb).
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fisante pour une clientèle toujours 
plus nombreuse. il y avait un urgent 
besoin d’un bâtiment plus grand qui 
réunirait par la même occasion les 
différentes fonctions éparpillées aux 
quatre coins de la ville. à l’époque, 
citroën construisait dans le monde 
de grandes installations intégrées. 
Des architectes locaux collaboraient 
avec ravazé pour que chaque bâti-
ment ait un aspect différent. c’est, 
par exemple, l’architecte Jan Wils qui 
fut engagé pour concevoir un garage 
citroën à amsterdam en 1930 8.

en 1933, maurice ravazé vint à 
bruxelles pour rechercher un empla-
cement pour cet édifice de grande 
envergure. il jeta son dévolu sur la par-
celle de l’angle nord de bruxelles, à un 
jet de pierre du centre, à côté du canal, 
le long du grand boulevard en direction 
de Koekelberg et à proximité de la gare 
de l’allée verte et un peu plus loin, de 
la gare du nord. le quartier offrait 
également l’avantage de compter de 
hauts immeubles sur la place de l’yser, 

Fig. 3

La salle d’exposition sur les Champs-élysées. 
Extrait de Architecture d’Aujourd’hui,  
n° 8, 1933, p. 73.

1924, rue tenbosch 21 - démoli), les 
immeubles à appartements dont 
le rez-de-chaussée faisait office de 
show-rooms automobiles signés 
ernest et edmond Delune (respec-
tivement 1923 et 1931, chaussée 
d’ixelles 63 et 148-150, aujourd’hui 
transformés) et le remarquable 
atelier du commerçant de luxe De 
ruytter conçu par alfred Knein (1919, 
avenue de l’armée 61).

Le stYLe arChiteCtUraL 
Maison De Citroën

Dès le début des années 1920, citroën 
utilisa avec brio le concept de moder-
nité comme vitrine de la marque. 
l’utilisation d’enseignes lumineuses 
joua un rôle prépondérant dans cette 
stratégie. un de ses exemples les 
plus célèbres est l’installation des 
lettres lumineuses citroËn sur la 
tour eiffel en 1925. Plus tard, l’entre-
prise allait aussi s’intéresser à l’ar-
chitecture moderne et andré citroën 
créerait même un département d’ar-
chitecture maison en 1927. ce der-
nier était chargé de concevoir des 
salles d’exposition dans un style à la 
fois moderne et luxueux. l’architecte 
maurice-Jacques ravazé fut nommé 
à la tête du département et chargé 
de superviser tous les grands projets 
de construction. l’utilisation d’une 
architecture spécifique, en tant que 
stratégie de marque d’une entreprise, 
témoigne d’une vision avant-gardiste, 
encore utilisée de nos jours dans l’in-
dustrie automobile 5.

une première grande salle d’expo-
sition fut érigée sur les champs-
élysées en 1927, dotée d’une énorme 
vitre en façade, derrière laquelle 
les nouveaux modèles étaient exhi-
bés tels des bijoux dans un étalage 
(fig. 3). le show-room fut conçu avec 
ingéniosité comme un temple du 
luxe et de la modernité. cette pre-
mière salle d’exposition combinait 
la lumière du jour avec un éclairage 

zénithal artificiel sous lequel étaient 
exposés les différents modèles. un 
second show-room s’ouvrit à Paris 
dès 1929 dans la rue marbeuf (fig. 4a 
et 4b). le bâtiment était signé des 
architectes albert laprade, léon-
émile bazin et maurice ravazé et 
conçu à la manière d’un opéra où les 
voitures étaient placées sur des bal-
cons côté rue. De tels show-rooms 
attiraient de nombreux curieux. 
Parfois, la police devait intervenir 
pour contenir la masse des admira-
teurs ! 6 

citroën ne se limita toutefois pas à 
l’aspect visuel, mais envisageait le 
bâtiment comme un concept total 
où techniques, intérieure et exté-
rieure, devaient coexister en par-
faite harmonie. les show-rooms 
étaient dotés d’un nombre croissant 
d’équipements. les bureaux pour 
l’administration, les ateliers pour 
les entretiens et les réparations et 
les stations-services étaient sou-
vent intégrés dans ou derrière la 
salle d’exposition. les clients béné-
ficiaient d’une expérience totale par 
l’adjonction de kiosques, de salons de 
coiffure, de restaurants, et d’espaces 
de cinéma et d’exposition. l’idée pro-
venait d’amérique, où les bâtiments 
présentaient déjà un caractère 
hybride ou multifonctionnel depuis 
un certain temps. c’est de là que le 
concept actuel de centre commercial 
tire son origine 7.

suite à l’élargissement de la gamme 
de modèles au début des années 
1920, citroën décida de s’étendre 
aux pays voisins en 1924. la société 
belge des automobiles citroën voit 
le jour en belgique cette année-là. 
Différentes filiales sont créées à 
bruxelles, rue de l’amazone (centre 
administratif), chaussée d’alsem-
berg, rue du compas (garage : 
entretien et réparation) et boulevard 
adolphe max (show-room et vente). 
vers les années 1930, l’infrastructure 
existante à bruxelles se révéla insuf-
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LE gARAgE CItRoën à bRuxELLEs

comme l’immeuble d’angle résidentiel 
qui existe aujourd’hui encore. la ville 
de bruxelles était donc plus encline à 
délivrer à citroën un permis pour un 
immeuble de plus de 20 m de hauteur 9.

le conseil communal de bruxelles 
se réunit le 16 janvier 1933 afin de 
discuter de la vente du terrain et de 
l’édification du bâtiment. l’achat du 
terrain (13.753 m²) fut approuvé au 
prix de 4.676.020 francs, en dépit 
du fait qu’en 1929, la parcelle avait 
été évaluée à 5.559.964 francs. 
l’administration communale était 
très enthousiaste quant au projet 
proposé par citroën. à ses yeux, l’im-
plantation d’un tel bâtiment appor-
tait une plus-value et insufflerait une 
nouvelle vie à l’ancien quartier mari-
time. elle était, en outre, persuadée 
que l’économie du quartier connaî-
trait un nouvel essor grâce à l’implan-
tation d’un tel édifice commercial et 
semi-industriel. comme l’adminis-
tration communale était préoccupée 
par les risques de troubles et de 
vandalisme qu’un immeuble d’un tel 
coût pourrait entraîner, elle imposa 
à citroën de travailler avec des fenê-
tres à guillotine au rez-de-chaussée, 

qui seraient plus faciles à remplacer 
en cas de dégradation 10.

proJet et ConCept : Les 
DéFis poUr brUxeLLes 

à bruxelles, l’équipe de maurice 
ravazé reçut le renfort des archi-
tectes alexis Dumont et marcel van 
goethem qui, par le passé, avaient 
déjà collaboré à quelques immeu-
bles à bruxelles, comme le Shell 
Building. ravazé est sous le charme 
de la modernité de leur style art 
Déco, mais leurs premières proposi-
tions sont néanmoins rejetées parce 
que pas assez modernes (fig. 5) 11. 
le bâtiment devait faire figure de 
porte-étendard de citroën belgique 
et les ambitions étaient donc haut 
placées. une première série de pro-
positions acceptées montre un show-
room s’étendant en longueur en 
forme d’hippodrome. le projet ultime 
et définitif comprenait un show-room 
entouré de grandes baies vitrées avec 
châssis en acier s’élevant du rez-de-
chaussée jusqu’au toit et une hau-
teur libre sous plafond de 21 m avec 
voûte en berceau allégée en béton 

projeté. ces éléments conféraient au 
show-room une atmosphère sacrée, 
un peu à l’image d’une cathédrale 
(fig. 6). la conception des ateliers 
à l’arrière de la parcelle était fonc-
tionnelle. ils étaient structurés de 
manière claire avec une abondance 
de lumière naturelle déversée par 
les lucarnes et les façades vitrées 
tout alentour. ils furent donc réalisés 
dans le même style moderne que la 
façade du show-room afin de conser-
ver l’unité stylistique de l’ensemble 12.

le show-room, construit en verre et 
en acier, faisait office de jalon dans 
la ville et de vitrine de la marque en 
belgique. grâce à l’utilisation d’un 
ingénieux concept d’éclairage, le 
show-room était également illuminé 
la nuit. l’étroite collaboration entre 
lumière et architecture était une 
caractéristique typique de l’« archi-
tecture lumineuse » moderne de 
l’époque. les innovations dans la 
technologie de la lumière artificielle 
avaient poussé les architectes non 
seulement à éclairer le bâtiment, 
mais à faire aussi interagir les jeux 
d’ombre et de lumière avec les for-
mes de l’architecture 13. les croquis 
de conception du show-room avec 
leurs scénarios diurne et nocturne en 
sont un magnifique exemple (fig. 7). 
l’infrastructure d’éclairage de l’inté-
rieur a été intégrée juste sous le toit 
et la corniche d’où, depuis une passe-
relle, la voûte était éclairée par le bas 
et les façades en verre par le haut. à 
l’extérieur, un phare de 15kW fut ins-
tallé sur le toit avec trois faisceaux de 
lumière horizontaux et un faisceau 
vertical, afin de rendre le garage 
visible de très loin (fig. 8). ceci devait 
permettre aux clients de trouver faci-
lement la station-service. cet « effet 
de phare » dut être approuvé, après 
concertation avec la force aérienne, 
afin de ne pas engendrer de confu-
sion pour les avions. une deuxième 
intervention du côté extérieur était 
censée mettre davantage en valeur 
la forme d’hippodrome du garage. le 

Fig. 4a et 4b

show-room de la rue Marbeuf. 4a : vue de nuit vers le bâtiment. 4b : vue de jour du bâtiment. 
Extrait de Architecture d’Aujourd’hui, n° 5, 1932, p. 16-17.
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anDré Citroën (1878-1935) : Une brèVe biographie  

andré citroën, ingénieur de forma-
tion, commence sa carrière par le 
développement d’engrenages et de 
techniques d’entraînement. le sym-
bole qu’il adopte, et qui deviendrait 
plus tard le logo de la marque auto-
mobile, fait référence aux chevrons 
des engrenages, une invention sur 
laquelle il avait pris un brevet en 
1900. en 1908, andré citroën prend 
la direction des automobiles mors, 
une entreprise spécialisée dans la 
fabrication de moteurs. Durant la 
Première guerre mondiale, il a prin-
cipalement conçu des équipements 
militaires et découvre la technique 
de la production à la chaîne, égale-
ment appelée procédé ford. il fonde 
la société anonyme citroën après la 
guerre, en 1919. avec les connais-
sances acquises durant le conflit et 
inspiré par le succès de henry ford, 
il se lance dans la production d’au-
tomobiles en europe. son premier 
modèle, le type a, est lancé le 28 mai 
1919 au prix de 7.250 francs français. 
citroën installe son usine à Paris 
sur le quai de Javel et, en l’espace 
de quatre ans à peine, il figure déjà 
parmi les principaux constructeurs 
automobiles d’europe. en 1923, l’en-
treprise produisait 100 exemplaires 
de type a par jour. 

la « créative technologie », aujourd’hui 
encore le slogan de l’entreprise, 
s’étendait bien au-delà de la seule 
technologie des engrenages. c’est à 
elle, aussi, que l’on doit la production 
de différents modèles de carrosserie 
tout en acier (1924), le moteur flot-
tant (1933), la traction avant (1934) 
et la carrosserie monocoque (1934). 
ces deux dernières techniques ont 
été produites en série sur le modèle 
le plus novateur du fabricant : la trac-
tion avant. ce modèle d’exception 
était censé assurer l’avenir financier 
de citroën et aucun effort ne fut épar-
gné pour commercialiser le produit. 
le garage de la place de l’yser en est 
le témoin. vers les années 1930, la 
marque comptait, outre la type a, de 
nombreux autres modèles tels que la 
type b (plus tard la b10 et la b12), la 
caddy (une version plus sportive) et 
la type c (c4 et c6, 1928) et toutes 
les usines réunies produisaient envi-
ron 1.000 voitures par jour vers 1933. 
en dépit de ce succès, l’entreprise 
se retrouvera en faillite et fut reprise 
par le fabricant de pneus michelin en 
1935. andré citroën mourut la même 
année 1.

note
1.  broustail, J., «‘citroën’ : une firme 

pas comme les autres » in Histoire, 247, 
2000, p. 80-82 ; quef, m.-chr., op. cit., 
p. 22 ; citroËn s. a. 50 jaar technische 
vooruitgang (brochure), vers 1970.

Portrait d’André Citroën. Extrait de ossature 
Métallique, n° 5, 1933, p. 232.

plan horizontal de la corniche serait 
réalisé en verre et éclairé indirecte-
ment. ceci permettrait de faire courir 
une bande lumineuse tout au long de 
la corniche, qui éclairerait en même 
temps les lettres citroën. la ville se 
montra favorable à ce plan d’éclai-
rage et adressa même une lettre à 
Dumont et van goethem en 1934, en 
leur demandant pourquoi la corniche 
lumineuse n’avait pas été réalisée 
comme prévu. la ville avait tout inté-
rêt à la réalisation d’un tel éclairage 
parce qu’il faisait fonction non seu-

lement d’éclairage public, mais aussi 
parce qu’il était une bonne indication 
de la hauteur des bâtiments de la 
place de l’yser pour les avions. les 
architectes répondirent que l’instal-
lation n’avait pas été réalisée parce 
que son entretien aurait été malaisé 
et trop coûteux. le phare qui, pour 
sa part, fut bel et bien réalisé n’est 
plus visible sur le matériel icono-
graphique après la seconde guerre 
mondiale 14.
mis à part son vaste programme 
d’éclairage, le show-room compor-

tait peu d’éléments décoratifs, ce 
qui soulignait encore la simplicité 
de l’architecture. on a toutefois tra-
vaillé avec des matériaux inédits 
comme du marbre blanc et du béton 
projeté à l’intérieur du bâtiment. 
grâce à ces éléments, les modè-
les citroën pouvaient être exposés 
dans un volume ouvert d’une grande 
sobriété formelle, mais néanmoins 
impressionnant. andré citroën était à 
l’époque le seul à tenter de prouver 
la modernité de son produit en recou-
rant de cette façon à l’architecture.
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LE gARAgE CItRoën à bRuxELLEs

si la ville de bruxelles était certes 
enthousiaste au sujet du projet, une 
abondante correspondance montre 
que tout n’était pas rose pour autant. 
c’est ainsi que la parcelle était déjà 
occupée par quelques bâtiments : le 
théâtre de la luna et deux immeu-
bles résidentiels. citroën ne parvint 
pas à convaincre les propriétaires 
de vendre leur terrain, et le plan ini-
tial qui devait couvrir l’ensemble de 
la parcelle dut donc être revu. le 
concept total prévu ne put être entiè-
rement réalisé. la ville contraignit 
les architectes à prendre les mesures 
des bâtiments déjà existants et à les 
intégrer dans le nouveau projet. il fut 
également interdit à citroën de placer 
des panneaux publicitaires sur les 
façades de ses structures. en 1934, 
van goethem et Dumont reçurent 
quelques lettres de la ville indiquant 
qu’ils avaient négligé de travailler les 
anciennes façades, ce qui est proba-
blement à mettre en rapport avec la 
situation financière difficile de citroën 
vers cette époque 15.

le show-room accueillait quelques 
bureaux, notamment ceux du comp-
table en chef et du directeur de la 
concession. les autres commodités 
à l’intention des clients se situaient à 
l’arrière du volume, du côté du canal : 
un kiosque où les visiteurs pou-
vaient lire le journal, un bar et une 
salle d’attente. Du côté des ateliers 
étaient installées deux pièces inté-
rieures, une salle de réunion et un 
espace sanitaire. à côté du show-
room, du côté du quai de Willebroeck 
se dressait un petit immeuble, plus 
bas et dans le même style, où les 
derniers modèles étaient exposés 
sur un podium et où l’on trouvait, 
au premier étage, quelques bureaux 
administratifs 16.

les ateliers furent conçus comme 
une grande halle où la présence de 
la lumière du jour était prépondé-
rante. le plan de base des ateliers 
consistait en deux longs passages 

disposés de manière perpendicu-
laire. la plus longue des galeries 
– 180 m ! – reliait le show-room aux 
ateliers à l’arrière, et s’étendaient de 
la place de l’yser jusqu’au quai de la 
voirie. la deuxième galerie traversait 
l’atelier depuis le quai de Willebroeck 
jusqu’au quai des Péniches, le long 
du canal. comme les deux extrémi-
tés de la galerie débouchaient sur 
une façade en verre, tout le bâtiment 
bénéficiait d’une grande transpa-
rence, tant à l’intérieur qu’à l’exté-
rieur. le garage citroën ne donnait 
donc pas au passant l’impression de 
se trouver en présence de deux enti-
tés séparées mais plutôt d’un seul 
et même espace continu. cela était 
dû principalement à la conception 
uniforme des façades constituées de 
matériaux identiques : l’acier pour 
le châssis des fenêtres, le verre, la 
pierre bleue pour la plinthe du bâti-
ment et une corniche en ciment qui 
entourait l’ensemble de l’édifice 17. 
la palette chromatique uniforme 
de l’extérieur contribuait, elle aussi, 
à uniformiser les deux parties. les 
profilés des fenêtres et les colonnes 
extérieures furent peints en brun tan-
dis que la corniche fut teinte en jaune 
(fig. 9). ces couleurs étaient souvent 
associées à citroën dans les années 
1930. il s’agit des principales couleurs 
utilisées à l’époque sur leurs affiches, 
mais elles peuvent également être 
associées à la Croisière Noire et à 
la Croisière Jaune, des expéditions 
à travers, respectivement, l’afrique 
et l’asie 18. elles devaient convaincre 
les futurs clients que les voyageurs 
pouvaient facilement partir à l’aven-
ture avec des voitures de citroën. 
les expéditions furent filmées, puis 
diffusées dans les garages citroën 
dotés d’équipements de projection. à 
bruxelles, citroën conclut un accord 
avec le théâtre de la luna voisin, 
étant donné qu’il ne disposait pas sur 
place de l’infrastructure nécessaire 19.
les ateliers étaient constitués 
d’un enchaînement de fermettes 
Polonceau, entièrement ancrées à 

l’aide de rivets, dont le rôle était de 
garantir au maximum le caractère 
ouvert du rez-de-chaussée. ces 
fermettes furent recouvertes d’un 
toit de tuiles pourvu d’éléments en 
verre afin d’apporter un maximum 
de lumière naturelle au volume. la 
façade étant en verre, la température 
intérieure pouvait grimper fortement, 
et il était prévu que l’on puisse ouvrir 
plusieurs fenêtres et lucarnes pour 
aérer les lieux pendant l’été. en hiver, 
en revanche, l’endroit devait être 
intensément chauffé. une grande 
installation de chauffe au mazout, 
destinée à amener de la chaleur vers 
le show-room et les ateliers par les 
fenêtres par le biais d’un système 
de convecteurs, fut installée à cet 
effet entre l’atelier et le théâtre de la 
luna. le système consommait envi-
ron trois millions de litres de mazout 
par an, et la question de savoir si ceci 
était suffisant pour maintenir l’en-
semble du volume à une tempéra-
ture supportable durant l’hiver sub-
siste. Deux chaudières de la marque 
De nayer occupaient une superficie 
totale de 258 m² et l’on peut encore 
admirer l’installation de chauffe et la 
cheminée de nos jours 20.

à l’origine, des bureaux partiellement 
vitrés furent installés dans les ateliers 
afin de perturber le moins possible la 
transparence de l’espace (fig. 10). ils 
accueillaient un gardien, le comp-
table, la zone de vente de véhicules 
d’occasion, la salle d’attente et la 
réception. l’espace était, par ailleurs, 
subdivisé en sections affectées à dif-
férentes fonctions de réparation et 
d’entretien des voitures. l’entretien 
réclamant une réparation mécanique 
était même effectué à la chaîne. le 
reste de l’espace servait de parking, 
à l’entreposage de nouvelles voitures, 
au stockage de pièces de rechange 
et d’atelier où étaient préparées les 
pièces directement utilisées pour la 
réparation des voitures. aussi, la cir-
culation à l’intérieur du bâtiment était-
elle rigoureusement organisée : pour 
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Fig. 5

Premier projet du garage Citroën à bruxelles par Van goethem et dumont, 1933 (dumont et Van goethem © AAM). 

Fig. 6

Intérieur du show-room de bruxelles vers la place de l’Yser. 
Extrait de ossature Métallique, publicité sEM, L’Epi-devolder, 1935.

Fig. 7

Projet pour le garage de bruxelles par Van goethem et dumont. 
Vue de nuit. 1933 (dumont et Van goethem © AAM). 

Fig. 8

Projet pour le garage de bruxelles par Van goethem et dumont. 
Le phare, 1933 (dumont et Van goethem © AAM).
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LE gARAgE CItRoën à bRuxELLEs

Fig. 9

schéma en couleurs pour le garage Citroën (dumont et Van goethem, 1933 © AAM). 

Fig. 10

Vue de l’entrée « clientèle » du quai de Willebroeck vers le quai des Péniches. de l’autre 
côté se trouvaient les bureaux. Extrait de ossature Métallique, E. sergysels, 1935. 

un entretien, les clients pouvaient 
entrer par le quai de Willebroeck, où 
il y avait aussi une station-service. il 
y avait également une entrée en face, 
quai des Péniches, mais celle-ci était 
exclusivement réservée au personnel. 
l’entrée du quai de la voirie était, 
quant à elle, réservée uniquement à 
la fourniture de pièces de rechange 21.

l’ensemble accueillit également un 
restaurant, initialement accessible aux 
seuls travailleurs du garage (estimés à 
environ 220 personnes). il fut construit 
entre les deux maisons existantes de 
la parcelle. le bâtiment avait à peu 
près la même apparence que le petit 
espace de vente à côté du show-room. 
il avait la même hauteur et, ici aussi, 
les principaux matériaux étaient le 
verre, le béton et une ossature en 
acier réalisée par les ateliers de 
construction de soignies. la cantine 
proprement dite couvrait une super-
ficie de 400 m² au rez-de-chaussée et 
de 200 m² au premier étage. le deu-
xième étage était occupé par l’appar-
tement du concierge du garage 22.
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les revues architecturales et autres 
magazines de l’époque tels que Bâtir, 
Le Document, L’époque et Ossature 
Métallique publièrent des articles 
enthousiastes sur le bâtiment, certains 
même avant le début de la construc-
tion. ils louèrent la modernité et le 
caractère innovant du concept, ainsi 
que la méthode de construction et l’u-
tilisation de matériaux modernes tels 
que le verre et l’acier qui conféraient 
à l’édifice sa structure à la fois légère 
et organique 23.

ConstrUCtion : 1933-1934 

trois entrepreneurs furent contactés 
pour l’édification de l’ensemble du com-
plexe : les entreprises blaton-aubert 
s.a. pour le show-room et la société 
anonyme des anciens établissements 
Paul Wurth (l’entrepreneur) et la société 
métallurgique d’enghien-saint-eloi 
(pour la structure en acier de la façade) 
pour les ateliers. blaton-aubert était 
très connu pour ses constructions en 
acier et en béton, mais aussi pour ses 
réalisations lors de diverses expositions 
universelles (tant en 1935 qu’en 1958). 
l’installation électrique et l’éclairage 
furent pris en charge par sem (Société 
Électro-Mécanique). le garage citroën 
devint la vitrine des trois entreprises. 
Dans les années qui suivirent, toutes 
utiliseraient des illustrations du com-
plexe pour leurs publicités dans divers 
magazines 24.

le 10 septembre 1933, la commande fut 
passée auprès de la société métallur-
gique d’enghien-saint-éloi ; la première 
colonne fut dressée le 20 octobre et la 
majeure partie du chantier fut ache-
vée vers février 1934. une masse de 
mille tonnes d’acier fut ainsi assem-
blée en l’espace de quatre mois. le 
processus de construction avança à 
un rythme étourdissant, surtout si l’on 
tient compte du fait que l’on dut inter-
rompre les travaux pendant un mois en 
raison de conditions météorologiques 
défavorables 25. 

au moment de sa réception, le garage 
citroën était le plus grand garage 
d’europe, avec une superficie totale 
de 16.500 m². Dans les ateliers, la 
construction avait été prévue pour 
pouvoir accueillir, par la suite, des 
niveaux supplémentaires mais l’espace 
resta longtemps inoccupé. le bâtiment 
représentait les idéaux de la moder-
nité et constituait un authentique joyau 
d’architecture moderne, avec son plan 
d’éclairage et ses façades en verre 
derrière lesquelles étaient exposés les 
modèles les plus récents de la marque. 
les ateliers étaient dotés des techni-
ques les plus modernes et aménagés 
de manière fonctionnelle, tout en 
conservant une belle unité stylistique. 
il s’agissait d’un édifice tourné vers le 
futur, qui vendait des produits d’avenir. 
cette marche vers l’avenir était profon-
dément ancrée dans l’esprit du temps 
des années 1930.

andré citroën ne put toutefois jamais 
admirer la construction achevée. il 
mourut d’un cancer à Paris en 1935, 
à la période où la marque fit faillite 
avant d’être rachetée par le fabricant 
de pneus michelin, qui lança d’emblée 
une vaste campagne d’économies 26. 
le bâtiment fut achevé, mais dépouillé 
de quelques fioritures. on peut se 
demander si le concept d’éclairage 
d’origine a jamais été mis en œuvre 
dans le cadre de ces économies, car 
on ne trouve aucune photo de nuit 
avec les lumières allumées. michelin 
n’était manifestement pas sensible 
aux valeurs architecturales du bâti-
ment citroën et s’efforça surtout de 
le rendre plus rentable. en mai 1936, 
Dumont et van goethem réalisèrent 
déjà une étude de faisabilité portant 
sur la transformation du garage en 
immeuble à appartements. cette 
transformation n’a cependant jamais 
vu le jour 27.

le garage a conservé sa fonction 
d’origine et il est resté pendant 80 ans 
entre les mains de la société belge des 
automobiles citroën. quelques adap-

tations y ont toutefois été apportées 
au fil des ans.

DoMMages De gUerre et 
transForMations 

Durant la seconde guerre mondiale, 
le garage citroën fut occupé par les 
allemands lors de l’occupation de 
bruxelles. les 17 et 18 mai 1940, ils 
firent sauter le pont sur le canal au 
square sainctelette et pillèrent le 
garage dans les jours qui suivirent. 
Pendant la libération de la belgique, 
le quartier fut bombardé les 11 et 
25 mars 1944. le bâtiment, consti-
tué principalement de verre, subit 
de lourds dommages 28. les alliés 
occupèrent ensuite le bâtiment à la 
libération et y causèrent des dégâts 
encore plus importants en y sta-
tionnant leurs chars 29. Juste après 
la guerre, un garage provisoire fut 
aménagé sur le site de tour et taxis 
pendant que l’on effectuait les répa-
rations. citroën retourna à la place 
de l’yser et rouvrit ses portes en 1947. 
les dossiers de guerre du ministère 
de la reconstruction contiennent une 
longue liste de travaux que citroën 
dut réaliser pour restaurer correc-
tement le bâtiment. au total, les 
dommages de guerre ont dû coûter 
une vingtaine de millions de francs 
en réparations à la société belge des 
automobiles citroën s.a., en ce com-
pris les travaux à l’usine automobile 
de forest, mais elle put se faire rem-
bourser une partie du montant par 
l’état en raison des activités écono-
miques de l’édifice. les dommages 
occasionnés par l’armée britannique 
sont bien documentés, comme la 
destruction du revêtement de sol en 
marbre rouge-vert qui recouvrait la 
salle d’exposition 30.

expo 58 

en prévision de l’exposition univer-
selle de 1958, citroën décida de réno-
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LE gARAgE CItRoën à bRuxELLEs

ver entièrement le bâtiment et d’y 
apporter quelques modifications. 
Dans tout bruxelles, des mesures 
furent prises et des travaux orches-
trés pour moderniser la ville et la 
préparer à ce grand événement 
international. l’une de ces mesures 
consistait en l’aménagement d’un 
héliport, qui serait établi en face 
du garage citroën, sur le quai de 
Willebroeck. les visiteurs interna-
tionaux pourraient y atterrir et être 
emmenés ensuite en hélicoptère 
jusqu’au heysel. l’aménagement 
d’un viaduc par-dessus les places de 
l’yser et sainctelette, juste devant le 
show-room du garage s’inscrivait lui 
aussi dans le programme des prépa-
ratifs à l’expo 58 31 (fig. 11).

l’industrie automobile et l’économie 
connurent un formidable essor, et 
citroën décida d’ajouter un niveau 
supplémentaire en béton dans le 
show-room afin de mieux exposer au 
public sa vaste gamme de modèles. 
cette structure en béton servirait de 
base à une structure en acier des-
tinée à accueillir d’autres niveaux 
à un stade ultérieur (fig. 12). elle 
permettait en même temps d’ins-
taller une station-service au rez-de-
chaussée : les voitures pouvaient à 
présent gagner le show-room depuis 
la place de l’yser. la surface d’expo-
sition fut réduite d’un tiers au profit 
d’une pompe à essence, de citernes 
de stockage et d’un modeste atelier 
d’entretien pour les petites répara-
tions. le principal espace d’exposi-
tion était à présent situé à l’étage. ce 
plateau en béton fut installé à 6,5  m 
au-dessus du niveau de la rue en 
1954, augmentant ainsi de 1.100  m² 
la superficie totale exploitable. la 
façade dut également être modifiée, 
principalement au rez-de-chaussée, 
où une station-service rempla-
çait l’ancienne entrée des piétons. 
l’architecte louis hoebeke super-
visa et dessina la majorité des plans 
de cette deuxième grande phase de 
construction du garage 32.

Fig. 11

Le viaduc par dessus la place de l’Yser. La façade du show-room revue par l’architecte 
Louis Hoebeke, vers 1955. Carte postale, vers 1958 (© AVb).

ces modifications rompirent toute-
fois la fluidité de la transition entre 
l’intérieur et l’extérieur du bâti-
ment. cette transformation était 
néanmoins nécessaire en raison de 
l’aménagement du viaduc, qui chan-
gea radicalement l’aspect et l’atmos-
phère de la place de l’yser. l’ajout 
de plusieurs niveaux au show-room 
permit aux conducteurs qui circu-
laient sur le viaduc le long du garage 
de mieux voir les nouveaux modèles. 
suite à l’ajout des niveaux supplé-
mentaires, le concept de cathédrale 
avec son grand vide sacré, souligné 
par la façade en verre d’origine, se 
mua en une vitrine architecturale. 
l’adjonction des structures en acier, 
fondées sur le nouveau niveau en 
béton, se fit toutefois de manière tota-
lement indépendante de la structure 
d’origine. les quatre niveaux sup-
plémentaires offrirent un surcroît de 
4.400 m² de surface exploitable au 
garage citroën. les nouveaux modè-
les furent exposés en guise de publi-
cité du côté de la place de l’yser. les 
places de parking plus fonctionnel-
les servant d’espace de stockage se 
situaient du côté du mur. Des traces 
de ces emplacements de parking sont 
encore visibles aujourd’hui grâce aux 
restes de peinture sur le béton. 

Plusieurs rampes durent être amé-
nagées pour rejoindre les nou-
veaux étages. la première d’entre 
elles partait de la grande galerie 
dans l’atelier pour gagner le pre-
mier niveau en béton. cette pre-
mière rampe fut donc totalement 
réalisée en béton et construite en 
même temps que le premier pla-
teau en béton du show-room. cette 
pente compromettait toutefois la 
vue axiale que l’on avait jadis, qui 
traversait entièrement la salle d’ex-
position et l’atelier. une deuxième 
rampe sur la structure en béton 
donnait accès au deuxième niveau 
du show-room, la première struc-
ture en acier ajoutée. une fois arrivé 
à ce niveau, il devint difficile de créer 
un accès aux étages supérieurs et 
hoebeke conçut une structure en 
acier secondaire, très légère, à l’ar-
rière du show-room, qui reposait 
sur la structure en acier intérieure 
indépendante. ceci motiva égale-
ment la transformation de la façade 
du bâtiment annexe à droite du 
show-room (voir la façade fig. 11). 
cette nouvelle adjonction fut néan-
moins bien intégrée à l’ensemble : 
elle avait la même hauteur, l’inter-
valle entre les étages fut uniformisé 
et la façade fut recréée de manière 
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à conserver le sentiment d’unifor-
mité. bien que cette modifi cation 
ait été effectuée dans le respect du 
style d’origine, le show-room perdit 
son aspect d’hippodrome du fait que 
les bords arrondis du toit étaient à 
présent moins visibles de la rue. 
les adjonctions des années 1950 
ont été exécutées avec soin, mais 
le sentiment de transparence et de 
sacralité a disparu en raison de la 
subdivision du show-room. il ne res-
tait plus rien non plus du concept 
d’éclairage. Deux des principales 
valeurs du concept d’origine furent 

ainsi perdues 33. toutes les modifi -
cations furent achevées pour l’expo 
58. si le garage rénové le long du 
viaduc et à côté de l’héliport reva-
lorisait indiscutablement l’image du 
quartier et de la marque, la société 
belge des automobiles citroën fut 
également omniprésente à l’expo-
sition universelle, et pas seulement 
par ses véhicules de livraison. le 
pavillon français arborait, sus-
pendue au plafond, une citroën Ds, 
le tout dernier modèle de la marque, 
et proposait, parmi ses souvenirs, 
une miniature de cette voiture.

Dernières 
transForMations

un dernier niveau fut ajouté au show-
room en 1959, ce qui entraîna le 
démontage du plafond voûté. cette 
opération alla de pair avec une série 
de modifi cations à l’atelier. Jusque-là, 
la partie plus industrielle du garage 
avait échappé à la vague des adjonc-
tions, bien que – ironie du sort – sa 
structure avait été conçue pour cela 
dès l’origine. au début des années 
1960, une plate-forme en béton fut 
aménagée du côté canal (fi g. 13), avec 

Fig. 12

élévation de la structure interne dans la salle 
d’exposition (RLICC, 2014 © RLICC). 

Fig. 13

Installation de la première plate-forme en béton dans les ateliers du côté du canal 
(ca. 1960, © AbCC).

Fig. 14

situation actuelle des ateliers vus de l’extérieur, en parallèle avec le canal 
de Willebroeck (sami bouchafrati, 2014 © RLICC).     
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deux rampes pour gagner le plateau 
à l’arrière du Kaaitheater et le long du 
quai de la voirie. Des cabines desti-
nées au chef d’atelier furent instal-
lées tant en dessous qu’au-dessus 
des étages. le restaurant fut, lui 
aussi, transformé : il fut entièrement 
rénové et des bureaux supplémentai-
res furent ajoutés aux étages au-des-
sus du réfectoire 34.

D’autres changements eurent un 
impact plus faible. le plateau de 
l’atelier fut progressivement étendu 
jusqu’à devenir un étage à part entière 
et les bureaux qui se situaient jadis 
au rez-de-chaussée furent rénovés 
et réaménagés. la station-service 
placée dans la salle d’exposition 
déménagea vers l’entrée sur le quai 
de Willebroeck, rendant ainsi à une 
partie du show-room sa fonction ini-
tiale de salle d’exposition. le simple 
vitrage fut remplacé par un double 
vitrage, qui est toujours présent de 
nos jours. la partie arrière du show-
room continua à servir de station-ser-
vice jusque dans les années 1980 et 
fut transformée par la suite en espace 
d’exposition et en bureaux adminis-
tratifs. Plus récemment, les espaces 
dévolus aux ouvriers furent améliorés 
et la galerie principale qui relie le quai 
de Willebroeck au quai des Péniches 
fut, elle aussi, rénovée. lors de cette 
dernière adaptation, on utilisa du 
verre blanc mat pour la toiture, qui 
contraste vivement avec les lucarnes 
des ateliers. il en résulte une galerie 
moins transparente, plus sombre, qui 
se démarque légèrement par rapport 
à l’ensemble 35.

ConCLUsion 

il est clair que la plupart des transfor-
mations eurent lieu dans les années 
1950, dans le sillage de la guerre, 
favorisées par la reprise économique 
et l’expo 58. le bâtiment que l’on peut 
admirer aujourd’hui est essentielle-
ment le fruit du désir de renouveau 
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caractéristique de la période d’après-
guerre. chaque changement a donc 
sa motivation et il est crucial d’en tenir 
compte lorsqu’on analyse l’histoire 
du bâtiment. les valeurs historique, 
esthétique, architecturale, sociale et 
industrielle jouent un rôle prépondé-
rant, surtout lorsqu’un bâtiment sin-
gulier tel que celui-ci doit recevoir une 
nouvelle affectation.

le garage citroën est en soi une 
remarquable réalisation de l’architec-
ture moderne, commerciale et indus-
trielle, mais il présente également une 
valeur patrimoniale particulièrement 
élevée dans le contexte international. 
bon nombre des garages multifonc-
tionnels que citroën a construits de 
par le monde ont déjà été démolis ou 
ont été profondément transformés au 
fil des ans, ce qui confère une valeur 
supplémentaire au complexe bruxel-
lois. Par ailleurs, il n’a pas seulement 
une grande importance pour l’histoire 
de l’entreprise citroën proprement 
dite, mais aussi pour l’architecture 
lumineuse, le patrimoine indus-
triel de bruxelles et l’architecture 
de l’entre-deux-guerres en général. 
l’utilisation des matériaux les plus 
avant-gardistes pour l’époque, à 
elle seule, témoigne déjà du progrès 
industriel (fig. 14). 

le bâtiment, qui suscite aujourd’hui 
un grand intérêt, est reconnu en 
raison de sa valeur significative. 
c’est pour cela qu’il a fait l’objet 
d’une étude par un groupe inter-
national et interdisciplinaire d’étu-
diants du rlicc (Raymond Lemaire 
International Centre for Conservation), 
dont cet article est le résultat 36. 
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