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Le pont-vannes de la Senne à hauteur des 

anciennes filatures d' Aoust. La toiture à 

croupes, à l'arrière-plan, appartient à 

l'ancienne maison directoriale. 

Le bassin de Batelage aujourd'hui. Une 

rive résidentielle face à une rive indus­

trielle. Sur le bassin, des péniches trans­

formées en habitation. 

La Senne, devenue presque invisible à Bruxelles, peut être 

aperçue encore au sud du territoire d' Anderlecht. C'est peu 

après l'ancien hameau d' Aa qu'elle se divise en deux bras: le 

bras oriental pénétrait dans la ville par la grande écluse, celle 

du boulevard Poincaré; l'autre bras, celui de la petite Senne se 

dirigeait vers la petite écluse de la porte de Ninove. 

Les filatures d' Aoust et les vannes sur la Senne 

En aval de l'écluse, à hauteur de l'ancienne seigneurie d' Aa 

(actuelle rue Bollinckx), la Senne dessine une île de petites 

dimensions. 

Le débit du cours d'eau y était également contrôlé par un sys­

tème de vannes: le bras droit, par des portes intégrées au pont 

qui en permet le franchissement; le bras gauche, passant sous 

un des bâtiments de l'ancienne filature d' Aoust (15 rue 

Bollinckx), par un jeu de plusieurs vannes dont on peut aper­

cevoir encore les crémaillères. La disparition de ces vannes ne 

permet plus de contrôler ce cours d'eau 

boueux et encombré de détritus. On 

est loin de la situation du 

XJXe siècle lorsque l'eau, 

limpide et abondante, 

attirait en amont de 

Bruxelles les indus­

tries textiles. 

ENTRE SENNE ET CANAL 

L'industrie lainière connut ainsi, sur et à proximité de cette île, 

une expansion importante durant le XJxe siècle. La filature 

d' Aoust, qui occupa progressivement l'île et les terrains avoisi­

nants et deviendra une des plus importantes dans cette partie 

de la commune, fut fondée en 1829 par les industriels 

Bruxellois Willems et De Keyser, qui y implantèrent un atelier 

de fabrication de couvertures de laine. Cette succursale de la 

fabrique bruxelloise devint peu à peu un atelier autonome 

dont la taille ne cessait de croître. En 1835, les usines de 

Bruxelles et Anderlecht comptaient ensemble 200 ouvriers, 

mais en 1859, la seule fabrique de couvertures de laine 

employait 250 personnes. 

Le bras oriental de la Senne le long de 

l'ile d' Aa et quelques-uns des bâtiments 

abandonnés des anciennes filatures 

d'Aoust. 
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Quai des 
Matériaux 

Quai des Steamers Chaussée de Vilvorde Quai de 
Hembeek 
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Silo de la Meunerie 
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Monument 
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Quai des 
Péniches 

Quai des Armateurs Quai des Usines Quai Léon Monnoyer 

A défaut de posséder un fleuve digne de ce nom, Bruxelles 

s'est dotée de deux canaux et d'un port. La construction de cet 

axe commercial et industriel s'étend sur plus de trois siècles et a 

profondément marqué le destin des quartiers desservis par les 

voies d'eau. Réunies au début de ce siècle en un seul sillon, 

elles ont attiré le long de leur berges, industries et voies de 

communication, édifices utilitaires et parfois prestigieux. 

C'est ce sillon que nous suivrons, depuis l'écluse d' Anderlecht, à 

hauteur de laquelle canal et rivière se rencontrent, jusqu'au pont 

de Buda, qui marque la limite nord de la Région bruxelloise. 

Villas de l'Union 
Nautique de Bruxelles 

Pavillons d'entée de 
l'ancien château 

Digue du canal 

Meunerie Bruxelloise 
(Ceres) 

Pont de Buda 

Plan: 
réalisation: Jean-Luc Debroux, 

document La Fonderie. 
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Un baquet quittant l'écluse 

d' Anderlecht vers 1900. 

En 1866, e lle devint la « Société Lainière Belge », avant d'être 

reprise, en 1874, par H. Bol linckx, puis en 1893 par la société 

«Etablissements d' Aoust Frères». El le se constituera en S.A. à 
partir de 1919. Cette même année, l'usine mit en service une 

nouvelle machine à vapeur de 1200 CV, remplaçant la précé­

dente qui, puisant son eau dans la Senne, était probablement à 

l'origine de la construction du système de vannes. 

Une récession dans les années 1970 et la chute sensible de la 

production, obligèrent la société à rejoindre le groupe textile 

Dafica qui, lui-même, fut mis en liquidation en 1984. 

Certains bâtiments du site ont trouvé une nouvelle affectation 

mais les p lus anciens d'entre eux, notamment ceux caractéris­

tiques de l'architecture industrie l le du XIXe siècle, implantés 

en aval de l'île, sont à l'abandon. Les bureaux de la société, 

situés en amont de l'île, face aux vannes du bras ouest (�0 18 

rue Bollinckx), ont été dessinés par l'architecte De Ridder en 

1935, dans un style d'inspiration Art Déco. 

ENTRE CHEMIN DE FER ET CANAL: 

LE BASSIN DE BATELAGE D'ANDERLECHT 
La présence du canal ,  conjuguée à celle de la Senne, a contri­

bué à l'implantation des industries dans les communes 

qu'i l traverse: Anderlecht, Molenbeek et Bruxelles. 

ANDERLECHT, BERCEAU DE L'INDUSTRIE TEXTILE 

A la fin du XVIII• siècle, Cureghem est un hameau 
campagnard abritant quelques moulins et brasseries 
artisanales, mais surtout des tisserands à domicile, qui 
blanchissent leurs toiles dans les prés entourant la 
grande écluse sur la Senne. 
Avant même que la région ne connaisse son important 
démarrage industriel, les caractéristiques géogra­
phiques de Cureghem attirent le long des bras de la 
rivière les premières filatures de cotan bruxelloises. 
L'eau s'y trouve en abondance, à la fois force motrice 
et élément de base pour la teinture et le rinçage des 
tissus. De vastes étendues herbeuses permettent le 
séchage et le blanchiment des toiles. 
Concentrés principalement dans la partie sud de la 
commune (mais aussi à Forest et Saint-Gilles). les 
industriels du coton introduisirent, peu avant l'indépen­
dance du pays, les premiers éléments - machines à 
vapeur et techniques nouvelles - qui vont mener à 
l'industrialisation de Bruxelles. Les « indienneries » 

bruxelloises connurent leur âge d'or jusqu'à la fin des 
années 1840, avant d'être finalement supplantées par 
celles de la ville de Gand. 
Entre-temps, le secteur du textile aura évolué, la fabri­
cation de tissus en coton étant supplantée par celle des 
tissus de laine et de« coutil». Aux alentours des années 
1850, les changements de la mode et la concurrence 
anglaise provoqueront le départ des grands noms du 
cotan (Schavye, Prévinaire, Rey, Van Hoegaarden, ... ) 
qui laissent la place à de prospères fabricants de laine. 
Tandis que le nombre de fabriques de tissus diminue, 
de nouveaux venus s'implantent et se spécialisent dans 
la production d'articles pour la passementerie, la lin­
gerie, la confection, ... 
Cette production textile subsistera à Anderlecht, Saint­
Gilles et Bruxelles, jusque dans les années 1950. 
Aujourd'hui, le secteur n'est plus représenté que par 
quelques ateliers de petite taille concentrés dans le 
«triangle». 

La fabrique d'indienne {coton imprimé) 

Seny-ledere à Cureghem, vers 18.50. 
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Extrait du nouveau plan de Bruxelles 
induslricl, de Jules de Waële, 1910, 
montrant la concentration des entreprises 
sur la rive est du canal de Charleroi. 

La digue ouest du bassin de batelage est cependant restée 

majoritairement résidentielle. Dédaignant la voie d'eau, les 

petites entreprises se sont intégrées au bâti ancien bordant la 

chaussée de Mons. 

Par contre, la rive est est presque exclusivement occupée par 

une zone industrielle. Cette différence flagrante entre les deux 

rives s'explique par l'action conjuguée du chemin de fer et de 

la voie d'eau (on constatera le même phénomène le long du 

canal de Willebroeck). 

En effet, si la naissance de l'axe industriel bruxellois s'explique 

par la présence de l'eau (Senne ou canal), son développement 

n'aurait pu se réaliser de manière si intensive sans la présence 

du chemin de fer. Ce sont les quartiers non encore urbanisés, 

pris en tenaille entre eau et rail, qui connaîtront, au x1xe siècle 

et au début du xxe siècle, l'essor industriel le plus remar­

quable et qui accueilleront, en particulier, les plus importants 

établissements. 

Au sud de Bruxelles, la gare de marchandises de la Petite-lie, 

construite dans les années 1910-1920, a attiré nombre d'entre­

prises jusqu'au début des années 1940. Entre la rive et les voies, 

on construisit le complexe de l'usine à gaz de Saint-Gilles, 

désaffecté dans les années 1970. Ce vaste site longeant la digue 

du canal, abrite encore aujourd'hui des bâtiments de la société 

Distrigaz, de même que des terrains ayant servi au dépôt des 

immondices de I' Agglomération Bruxelloise. 

Ces zones, désertées progressivement par certaines industries, 

ont néanmoins gardé leur affectation première; l'habitat ne s'y 

est pas développé. La commune d' Anderlecht et la SDRB y ont 

créé des zonings qui accueillent de nouvelles entreprises, sans 

lien avec le canal, mais situées toujours à proximité des infra­

structures ferroviaires et surtout du ring et des voies de com­

munications routières. 

Sur l'ancien bassin de batelage la présence de l'habitat s'expri­

me encore, de manière originale mais isolée, au travers des 

péniches résidentielles qui sont amarrées le long des quais 

autrefois destinés au déchargement des marchandises. 

LE CANAL DE CHARLEROI: DE LA RICHESSE AU DÉCLIN 

Le canal de Charleroi a été creusé au XIX• siècle en 
réponse à un besoin déjà ancien, celui d'une voie de 
communication commerciale du sud vers le nord du 
pays. Il fallut attendre le régime hollandais et le 
démarrage industriel de la capitale pour que le pro­
jet d'une liaison des bassins de l'Escaut et de la 
Meuse voie le jour. L'impérieuse nécessité d'approvi­
sionner le nord du pays en charbon balaya alors 
toutes les difficultés techniques que représentait cette 
entreprise. 
Il fallait en effet franchir la crête de partage entre les 
deux vallées (Meuse et Escaut). Cinquante-cinq 
écluses et un tunnel de plus d'un kilomètre furent 
construits de 1827 à l 832 pour établir la liaison par 
voie d'eau de Charleroi à Bruxelles. L'ingénieur 
Vifquain, chargé du projet s'inspira du modèle des 
canaux houillers anglais, de petite section, permettant 
le passage de péniches jaugeant au maximum 
70 tonnes (les «baquets») pour réaliser à moindre 
coût cet exploit technique. 
La progression du trafic sur la voie d'eau fut spectacu­
laire et permit des abaissements successifs des tarifs. 

Le prix de la houille diminua de 40%, favorisant le 
développement industriel de la capitale. 
Au milieu du XIX• siècle, le canal de Charleroi était à 
son apogée. Mais dès les années 1870, face à la 
concurrence du chemin de fer, sa modernisation était 
devenue indispensable. Ce n'est pourtant qu'après 
de longues années de négociations et quelques tra­
vaux ponctuels, que son réaménagement en vue de la 
circulation de bateaux de 600 tonnes, fut entrepris. 
Les travaux, terminés dans les années 1930, n'ont 
pas suffi à relancer vraiment l'usage de la voie d'eau, 
même si elle fut encore aménagée, après la Seconde 
Guerre mondiale, pour la circulation de péniches de 
l 350 tonnes. 
Aujourd'hui, la partie bruxelloise du canal de 
Charleroi n'est pratiquement plus utilisée par les 
entreprises installées le long des quais. De nom­
breuses friches témoignent du déclin industriel bruxel­
lois. Le canal de Charleroi, même adapté aux 
bateaux de 1100 tonnes, n'est plus qu'une voie de 
transit, gérée par la Société du Port de Bruxelles dans 
les limites de la Région. 

le canal de Charleroi à hauteur du quai de Mariemont, vers 
1900. le bâtiment à droite, sur le quai de !'Industrie, était une 
des nombreuses meuneries implantées le long du canal. 11 
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Eglise SalDte-&rbe · Plutt ,le la Duchusc 

La place de la Duchesse à Molenbeek, 
vers 1900. 

Pa�e de droite: 

Quelques travées de l'ancienne Meunerie 
Moulart avant c l'habillage» de ses 

1 2 facades en 1988. 

LE LONG DES QJ)AIS, 

QUAIS FERNAND DEMETS, DE MARIEMONT ET 
DE L'INDUSTRIE 
Si le canal de Charleroi fut inauguré dès l'année 18 32, il n'en 

fut pas de même pour les quais et les terrains qui le bordent. 
Les berges du canal, notamment le futur quai Fernand Demets , 
res tèrent longtemps totalement vierges de cons tructions , s auf 
aux environs immédiats du pont de la chaus s ée de Mons 
(ancienne route de Hal à Bruxelles ) qui connais s ait déjà une 
urbanis ation plus ancienne. 

La place de la Duchesse, un essai d'urbanisme 
Un plan d'urbanis ation des faubourgs s ud-oues t fut proposé au 
début des années 18 40 , prévoy ant notamment la cons truction 
d'un vas te hippodrome et le percement de nombreus es rues , 
reliant entre elles plus ieurs places rectangulaires ou en étoile. 
Ce n'es t pourtant qu'à la fin des années 18 40 que débutera 
s érieusement l'aménagement de ces quartiers . 
La place de la Duches s e  de Brabant, tracée s ur des terrains 
appartenant aux Hos pices de Bruxelles , fut inaugurée en 18 54. 
Prévue s ur le plan initial, elle en fut d'ailleurs un des rares élé­
ments réalis és. De proportions rigoureus es et bâtie dans un 

D'ANDERLECHT À LA PORTE DE NINOVE 

s ty le néoclas s ique caractéris tique du milieu du XIXe s iècle, 
elle accueillera en 18 6 9 ,  s ur s on côté nord, une églis e néogo­
thique dédiée à Sainte Barbe et un hos pice pour vieillards , 
aujourd'hui transformé en école et dont ne s ubs is te que la 
façade monumentale. 
Bordée par le quai de Mariemont, dont le 110111 évoque la pro­
venance du charbon, cette partie de Molenbeek connut dès 
lors un développement rapide, donnant nais s ance à un quar­
tier où s e  mêlent parcelles étroites , rés ervées à l'habitat et ter­

rains affectés à l'indus trie. Le s urnom de Molenbeek - le 
Manches ter Belge- témoigne en effet autant de la pros périté 
de s es us ines que des conditions de vie déplorables de s a  
population ouvrière. 
Il ne s ubs iste pas ou peu de témoignages visuels de cet habitat 
ouvrier, mais les traces indus trielles s ont, par contre, encore 
nombreus es et rappellent les multiples activités générées par la 
voie d'eau. La qualité architecturale de certains de ces bâti­
ments -à défaut d'une reconvers ion réus s ie- méritent qu'on 

s 'y arrête. 

La Meunerie d' Anderlecht 
Sis e au 11° 2 3  du quai Demets , l'ancienne Meunerie 
d' Anderlecht es t une des nombreus es meuneries ins tallées 
autrefois le long du canal de Charleroi. Elle fut fondée en 1 9 0 3  
par M. Léon Moulart, e n  remplacement d'une précédente 
minoterie ins tallée rue Bara. Ce déplacement corres pondait à 
une volonté d'agrandis s ement et de modernis ation des ins tal­
lations , mais vis ait également à profiter des avantages 
qu'offraient le canal et le chemin de fer (proches l'un de l'autre 
à cet endroit) pour le trans port du grain et du charbon. 
A s on apogée, clans les années 19 30 -19 40 , cette meunerie à 

cy lindre occupait une trentaine de pers onnes et fonctionnait 
2 4  heures s ur 2 4, s ix jours par s emaine. Elle produis ait chaque 
jour environ 8 0  tonnes de farine, des tinée pour l'es s entiel à 
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le quai de l'lndustric à Anderlecht, 
encore désert vers 1908. le quai 
F. Demets, en face, est dominé par 
l'imposant portique de déchargrment de 
la centrale électrique des Tranl\\,JVS 
Bruxellois. Le pont de chemin dC' for 
relie les abattoirs d' Anderlecht à 

la gare de l'ouest. 

des boulangeries, et condit ionnée, de ce fai t, en sac de 1 00 kg. 

L'act iv i té cessa en 1 955 lorsque les propriétai res, i ncapables 

d'affronter la concu rrence des grandes mi noteries implantées 

le long du canal marit ime, profitèrent d'une prime à la ferme­

ture offerte par le gouvernement pour lutter contre une su rpro­

duct ion de p lus  en plus man i feste. Les bâtiments furent alors 

réut i l i sés, j u squ'à la f i n  des années 1 980, par une confiserie. 

Actuellement ,  ils servent  pou r  l 'essent iel comme dépôt de 

pneus. 

Les bardages métalliques qui déf igurent les façades datent des 

an nées 1 980.  Ils d i ss imulen t  au regard u ne arch i tectu re de 

qual i té, dont  les p i lastres l i a i son nés en f r i se d'arceaux sont 

caractéristiques du class icisme i ndustr ie l .  

La centrale électrique des Tramways Bruxellois 
Un peu plus loin ,  au n° 33 du même quai, l'ancienne centrale 

électr ique des « Tramways Bruxello i s » rappelle u ne étape clé 

dans la modern isation des transports u rbains .  E n  1 894, la trac­

t ion électrique était ut i l i sée à l'essai sur  u ne partie du réseau . 

Tro i s  ans plus tard, en 1 897 ,  les résultats très sati sfai sants de 

ces essa is déc idèrent la société à électrif ier toutes ses I ignes. 

L. l,3�nert, Hru , .  - �. Hj . 

E n  1 899 ,  les Tramways B ruxe l lo i s  ouvra ien t  de nouvelles 

l ignes et obtenaient une concess ion u n ique pou r  l'ensemble 

du réseau, valable ju squ'au 3 1  décembre 1 945,  avec obliga­

t ion d'y généraliser la tract ion électr ique. La société entreprit 

donc de réorgan i ser en profondeur son système d'alimentat ion .  

Le nouveau réseau et l'us ine centrale du quai  Fernand Demets 

qu i  en constituait le cœur, furent mis en service en mai 1 903 .  

Le  choix du s i te d' implantat ion de la nouvelle us ine n 'était pas 

dû au hasard. Il se trouvait à proximité du canal et d'une ligne 

de chem i n  de fer qu i ,  conjugués, permettra ient un approv i ­

s i o n nement  fac i le et économ i que en  charbo n .  De p lus ,  le 

canal fou rn i s sa i t  l 'eau nécessa i re à la condensat ion  de l a  

vapeur après son ut i l isat ion .  

Ce double moyen de transport et  les importants s ilos constru its 

à fa ible distance de la salle de chauffe, conféraient à la nouvel­

le i n stallat ion une  souplesse et u n e  sécu r i té d'emplo i que 

n'avaient pas les stat ions antér ieures, constru i tes à l'étro it clans 

des quart iers déjà densément bât i s .  I c i ,  par contre, de vastes 

parcelles étaient d ispon ibles, sur  lesquelles purent être édif iés 

les nouveaux bât iments. 

Au bas du te r ra i n ,  légèrement  à l'écart ma i s  suf f i samment  

proche toutefoi s  pou r rester v i s ible e t  affirmer sa présence, se 

trouvai t  la maison di rector iale, toujours présente aujou rd' hu i .  

Les i nstallat ions techn iques se  trouva ient en hauteu r : l 'u s ine 

proprement  d i te, d i sposée parallèlemen t  au  canal, de telle 

la centrale électrique des Tramways 
Bruxellois et ses silos à charbon longeant 
le talu!oi de la voie ferrée. 

1 5  
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Les halle"i de l'abattoir de la Ville de 
Bruxelles, à proximité de la porte de 
Ninove, vers 1920. 

façon que si les nécessités du service le comm andai ent,. el le 
pourrait être doublée, et les silos à charbon. 
L es deux bâ tim ents com portent une structure entiè rem ent 
m étallique, com parable à celle de sim ples hangars, m ais dissi­
m ulée par une m açonnerie d'apparence plus traditionnel le. 
L 'alternance de briques et de pierres est caractéristique du 
sty le néo-R enaissance flam ande, l argem ent utilisé au tournant 
des ci eux siè cles clans la construction d'édifices publics. 

L es sil os à charbon étaient im plantés perpendiculairem ent au 
canal, le long du raccordem ent du chem in de fer des Abattoirs 
cl 'Anclerlecht. O n  distingue encore, à sa droite, le talus et le 
m assif de cul ée du pont m étallique qui franchissait la voie 
d'eau. Devant le bâtim ent se dressait un portique m étallique 
pourvu d'une benne, utilisé pour le déchargem ent des 
péniches. Une chaî ne électrique assurait le transport du char­
bon entre l es si los et l es chaudières. 
R enforcée à plusieurs reprises par l'adj oncti on de nouvelles 
m achines plus puissantes, l'usine finit cependant par être 
désaffectée. Vidée de ses m achines, el le sert actuel lem ent à 

l'entretien des rails et aiguillages du réseau de la S.T. I.B. 

Les Abattoirs et Marchés d' Anderlecht-Cureghern 

Presque en face, sur l'autre rive, s'étendent les installations de 
l'abattoir cl ' Anderlecht-Cureghem, construit en 1887 pour cen­
traliser les activités d'abattage de la région. 
J usqu' à la seconde m oitié du x 1 xe siè cle en effet, chaque 
com m une possédait son propre abattoir. L e  plus im portant 

d'entre eux était cel ui de 
Bruxelles, situé à la porte 
de inove. Au fil du 

tem ps, l a  vétusté de ses 
installations entraî na de 
nom breuses difficultés, 
notam m ent en m atiè re 
d'hy giè ne. Des déchets 
étaient rej etés directe­
m ent dans la Senne au 
m épris des besoins des 

industriels, brasseurs ou autres, instal lés en aval. De plus, 
l'absence de raccordem ent aux gares im posait le décharge­
m ent des anim aux soit à l ' Allée Verte, soit à la gare du Midi et 

la circulation des troupeaux le long des boul evards de ceintu­
re. P our folkl oriques que soient ces « m igrations » et les inci­
dents qui ém ai I lè rent certaines cl ' entre el les, leur répétition 
hebdom adaire finit cependant par poser de sérieux problèmes 
d'hygiène et de sécurité et entraî na, à la longue, une dégrada­
tion des voiries. Dè s 1 88 5, un arrêté im posa donc l e  transport 
du bétail par véhicule et à partir de 18 99 , le déchargem ent des 
bestiaux fut interdit à la gare du Midi. 
Dans le m êm e  tem ps, en 188 6, le proj et de MM. Charl et et 
P ierre! fut proposé et retenu par la com m une d' Anderlecht, 
donnant lieu à la constitution de la S. A. des Abattoirs et 
Marchés d' Anderlecht-Cureghem. L es nouvelles installations, 
quoiqu'inachevées, furent inaugurées en 189 0  et l ivrèrent a lors 
une concurrence sans m erci aux abattoirs de Bruxelles qui fini­
rent par capituler et furent ferm és définitivem ent en 19 44. 
L a  grande halle couverte qui dom ine le site des abattoirs de 
Cureghem, est le seul élém ent qui subsiste des install ations du 
XIXe siècle. Dessinée en 1887 par l'architecte Em ile T irou, qui 
s'inspira des halles réalisées par Baltard à L a  Vil lette, elle fut 

La halle des Abattoirs d'Anderlechl· 
Cureghem, dans les années 1930. 
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Détail de la halle cle"i abattoir,;;. 
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réa l i sée par  l a  f i rme Pou let  et C i e .  Avec ses 1 00 mètres de  
côté, l a  ha l le  d '  Anderlecht reste aujourd 'hu i  u n  chef-d'œuvre 
techn ique par la s imp l ic ité de sa concept ion .  C lassée en 1 988, 
e l le const itue u n  des exemples les p lus  remarquab les d'archi­
tecture méta l l ique à Bruxe l les .  
A nouvea u ,  la présence du  c a n a l  de Cha r l e ro i  s 'est avérée 
déterm i nante pou r  le  choix du  s i te d ' imp l antat ion .  I l  assu ra i t  
en effet, outre sa  fonct ion de transport, l 'approvis ionnement en  
eau  des i nsta l l at ions de réfr i gérat ion e t  l e  refro id i ssement des 
mach i nes. La poss i b i l i té de créat ion  d ' u ne l i a i son ferrovi a i re 
avec la gare de l 'Ouest, par le pont et la voie q u i  longea it  les 
s i los de l a  centra le  é lectr ique du quai  Demets, et l 'ex istence à 
Cureghem de toute une f i l ière de product ion l iée aux anc iens 
abatto i rs de B ruxe l les ,  const i tuèrent d ' au tres a rgu ments en 
faveur de cette imp lantat ion réuss ie.  

La Maison du Peuple 

Sur la  façade l atéra le  d 'un  i m meuble en apparence sans i nté­
rêt, s i s  a u  n ° 1 1 9 d u  q u a i  de l ' i ndust r ie ,  on dev i n e  encore,  
presque effacée, l ' i nscript ion COOP. E l l e  évoque pourtant les  
heu res de g lo i re du mouvement coopératif à Bruxel les. 
Dès 1 895 ,  la Ma i so n  du  Peuple avait  éta b l i  ses en trepôts de 
charbon sur  cette parce l l e, s i tuée à l 'angle de l a  rue du Bateau .  
E n  1 9 2 5 ,  l a  Coopérat ive  déc i d a  de  regro u pe r  e n  u n  s e u l  
endroi t  p l us ieurs d e  ses serv ices et d ' y  adjoi nd re u ne bou lan­
ger ie  moderne. La  p rox i m ité de p l us i eu rs meu ner ies n 'éta i t  
peut-êt re pas étrangère à ce cho ix .  E n  1 9 50 ,  l a  Ma i so n  d u  
Peuple du q u a i  d e  l ' i ndustr ie regroupait  a ins i  u ne bou langerie­
pâtisser ie,  u n  dépôt de charbon, u n  ate l ier  de torréfact ion du 
café, des serv ices adm i n i strat i fs et de transport, dont une  écu­
rie de deux étages bât ie en 1 9 1 8 . 
La bou langerie cessa pou rtant ses act iv i tés en 1 968.  P l us ieurs 
bât i ments  désaffectés furent  progress ivement  démo l i s ,  de 
même que les gr i l les de c lôture attr ibuées à V ictor Horta .  Seu le 
subs i ste au jou rd ' h u i  l ' a n c i e n ne bou l a n ger ie  dont la façade 
l atéra l e  porte l ' i nsc r ipt ion  COOP et dont l e  rez-de-chaussée 
formant port ique, l ivra i t  accès aux charrettes q u i  assu ra ient  l a  
d istr ibut ion du  pa in  à travers la v i l le .  

Le pont des Hospices 

Un peu p lus lo in ,  la l i a i son entre les rues de Manchester et de 
L iverpool est assurée par un pont-levant reconstru i t, semble+ 
i l ,  a p rès l e s  bombardements  de  1 94 0 .  I l  rem p lace  ce l u i  
constru i t  en 1 847  et modern isé entre 1 92 7  et 1 933  à l 'occa­
sion des travaux de transformation du cana l .  
A cette date, on trouve en effet mention d 'un  pont-levis à ér iger 
sur le cana l .  Une maison y est adjointe, dont le  pontier aura la 
jou i ssance et q u i  sera i t  assez vaste pour  serv i r  d 'esta m i net. 
Cette ma ison ex iste toujours, d i scrète, à l 'ang le de la rue 
de L iverpool et du quai de l ' i ndustrie. On dev ine encore, 
sur sa façade, l 'ocu lus  au travers duquel le  pontier aperce­
va it l 'arrivée des péniches exigeant la manœuvre du pont. 

La raffinerie Graffe 

Dans l ' axe de ce pont, l a  rue de Manchester re l ie l e  
q u a i  de  M a r i e m o n t  à l a  p l ace de  l a  D u c hesse .  Au  
n° 2 1  se  dresse l ' imposante façade d 'une  anc ienne raf­
f iner ie de sucre, fondée en 1 859 par l ' i ndustr ie l  a l le­
mand Char les G raffe. 
Les p rem ières i n sta l l a t ions  fu ren t  démo l i es en 1 88 5  
p o u r  fa i re p lace, en p lus ieu rs phases, aux  bât iments 
actuels q u i  s'étendent largement en i ntér ieur d'î lot .  Le 
bât iment i n i t i a l  fut rehaussé dès 1 886 et peut-être à 
nouveau en 1 889, lorsqu 'un  second bâtiment fut ér igé 
à front de rue. 

Le ponl-le\ianl dit  des Hospice, relie 
le,;; rues de Manchesler el de Lh.erpool. 

l'an(ienne raffinerie Graffe, aujourd'hui 
O(Cupèe par le Plan K. 
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Les portiques de transbordement de 
matériaui de com.truction de l'ancien 
dépôt Cigrasa. 

L 'us ine connut son apogée dans les années 1 920 et poursu ivit 

ses activ ités jusqu'en 1 962 ,  date de sa cess ion à la « Sucrerie 

T i r l emonto i se » .  En  1 98 1  une par t ie  en fut rachetée par  la 

Communauté frança i se de Belgique qui en confia la  gestion et 

l ' usage à l 'a .s .b . l .  P lan K. Les bât iments servent depu i s  lors de 

sal les de répétit ion et de spectac les. 

Ces bâtiments, et en part i cu l ier cel u i  constru i t  à front de rue 

( 1 889) ,  sont part i cu l ièrement représentat i fs de l ' a rch i tecture 

i ndust r i e l l e  du X I Xe s ièc le .  On y retrouve le  rythme régu l ier  

des ba ies et des ancres, témoins d 'une structu re ut i l i sant large­

ment des éléments méta l l iques produ its en grandes séries. Son 

ossatu re méta l l ique i nterne, modu lab le et en partie a rti cu lée, 

fa i t  de ce bâtiment un jalon dans l 'évol ut ion de l 'a rch i tectu re 

industr ie l le .  

L 'anc ien  dépôt de  maté r iaux  de 
construction Cigrasa 
Les port i ques  de décha rgement  des 

a n c i e n s  dépôts  C i g ra sa  ( n ° 79  d u  

q u a i  de l ' i ndu st r ie )  sont  i n u t i l i sés 

aujourd 'hu i .  I l s  rappel lent l ' importance 

d u  com merce des maté r i a ux  de 

construct i on ,  pou r l eque l  l e  c ana l  

jouait un rôle essent ie l .  Les firmes B inje 

et Weemaes, De Marnef, . . .  implantées 

le long de la voie d 'eau ,  posséda ient 

toutes ce type d' i nfrastructure. 

La passerelle de la rue de Gosselies 
Dans le courant de la seconde moit ié du X IXe s iècle, les quar­

t iers de Molenbeek s i tués au nord de la p lace de la Duchesse 

con n u rent  u n  i mportant  déve loppement  i ndu st r i e l .  Deux  

us ines - Pauwels d 'une part, Ca i l  e t  Ha lot de  l 'autre - qu i  fabri­

q u a i en t  du matér i e l  de c h e m i n  de fe r et  des m a c h i nes à 

vapeur, employaient des centaines d 'ouvr iers, auxquels s'ajou­

taient ceux d'autres fabriques voisi nes. 

Ces ouvriers logea ient souvent à prox im i té, i nd ifféremment sur 

l ' une ou l 'autre r ive du cana l .  Certa ins  a rriva ient quot id ienne-

ment à la gare du M id i .  La p l upart deva ient 

a lors traverser l a  voie d'eau, soit par le  pont 

de la porte de N i n ove,  so i t  par ce l u i  des 

Hosp ices, et se trouva ient  b loqués l o rs du 

passage des bateau x .  E n  1 8 56 ,  Mons i eu r  

Pauwels, d i recteur des atel iers du même nom, 

fit donc constru i re à leur usage une passere l le  

surélevée, à côté du pont tournant de la porte 

de N i nove. E l l e  fut démol i e  en 1 87 1  et une 

adj ud icat ion fut l ancée en 1 875 pour l a  construct ion d ' une 

nouve l le  passerel l e  p iétonn ière, p lus en amont, probablement 

à hauteur  de l a  rue de Gosse l i es .  La passere l l e  actue l le ,  en 

béton et en pierre, remplace probablement cette dern ière. 

L'écluse de la porte de Ninove 

D'autres travaux ont également transformé en profondeur la 

phys ionomie de ce quartier. Ceux de l 'écl use comptent parmi 

les plus importants. 

A l 'or ig i ne, le  tronçon du canal de Char lero i longeant la  v i l le 

comprena i t  cieux écl uses, s i tuées aux portes de N i nove et de 

F landre. En 1 893,  dans le cadre des travaux préparatoi res à l 'élar­

g issement du cana l ,  on supprima cel le de la porte de F landre. 

Cependant, les travaux d'é larg issement proprement d i ts, sans 

cesse reportés, ne furent réa l i sés qu'entre 1 927  et 1 935 .  

L'ancienne passerelle piétonne de la rur 
de Gm'lelies, construite par 1cc; patrom 
molrnbeekoi., pour faciliter la circulation 
de leur\ ouHieri, entre les deu, rÎH'\ du 
canal. Cette pa;,screlle métallique t•i,t 
aujourd'hui rem1>lacée par un pont rn 
h<.'ton. 

Le canal de Charleroi en amont de 
l'éclu,e de 1<1 portr de ,ino,e, \ C'r\ 1 900. 
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l'écluse d e  l a  porte de Ninove vers 1900, 
longée par les installations de l'abattoir 
de Bruxelles. Au centre, en partie 
dissimulée par les arbres, se trouve 
l'ancienne Petite Ecluse de la Senne. 

L'écluse de la porte de 

Ninove et l e  parcou rs du 

canal  à cet  endroit furent 

alors radicalement  modi­

fiés. Auparavant, le canal y 

décrivait u n  a ngle droit, 

exigean t  u n e  manœuvre 

diff icile pour des péniches 

de p l u s  de 3 00 ton nes .  

Mais pour supprimer l'obs­

tacle, on dut raser une par­

t ie  du qu artie r niché dans le t r iangle a i nsi formé (rue de la 

Gaillette) ,  quartier habité principalement par u ne popu lat ion 

ouvrière et plus particulièrement par les débardeurs qui exer­

ça ient  leu r  activ i té su r  le cana l .  La nouvelle écluse, d ' une 

dimension de 8 1 m x 1 0 , 5 0  m permetta i t  le passage des 

batea ux  de 600 ton nes .  Ces dimensions ont permis par la 

suite, sans changement important,  son adaptation au gabarit 

de 1 350 tonnes. 

LA PORTE DE NINOVE : 
AUX PORTES DU MANCHESTER BELGE 
Cette porte fut  percée en 1 8 1  6, bien avant le creusement du 

canal et la construction de l'écluse, pour donner accès à la 

chaussée de N i nove tracée la même an née. La demande en 

émanai t  des propriéta ires de terrains molenbeekois, et en parti­

cu l ier du plus importan t  d'en tre eux ,  l'Admin istra t ion des 

Hospices de la Ville de Bruxelles, désireux de mettre en valeur 

des propriétés de plus en plus convoitées par les i ndustriels. 

Les pavi l lons d'octroi de la porte de Ninove 

En 1 835 ,  l'octroi fut officiellement rétabli autour de Bruxel les. 

Toute personne transportant des produits dest i nés à la consom­

mation locale (denrées al imentaires, matér iaux de construc­

tion ,  combustibles, etc . ) ,  devait e n  f a i re la déclara t ion  et 

acquitter les droits avant d'entrer dans la v i l le .  Chaque porte 

de Bruxelles fut donc dotée de deux pavillons destinés à assu­

rer la perception des taxes et le contrôle des papiers d'identité. 

La porte de inove, appelée à deveni r  

progressivement le point de passage obli­

gé des hommes et des marchandises circu­

lant entre le quartier des Fabriques, peuplé 

de milliers d'ouvriers, et les faubourgs de 

Bruxelles, fut clone également pourvue, en 

1 8 3 4 ,  d'u ne ba rrière d'octro i .  Ce l le-c i 

remplaça les piliers provenant de l'ancien­

ne porte Napoléon ,  construite en 1 807 à 

l'extrémité de la rue de Laeken par l'archi­

tecte A .  Pa yen père, et clémol ie en 1 820 

dans le cadre des premiers travaux d'amé­

nagement des boulevards de ceintu re. 

La nouvelle barrière de la porte de Ninove fut dessinée, quant à 

elle, par A. Payen f i ls .  Ses cieux pavillons de style néoclassique, 

à l 'arch i tecture sobre, presque totalement dépourvus d'orne­

mentat ion, éta ient reliés entre eux par une grille . Le pavi l lon 

sud abritait un poste de garde et de contrôle des papiers. Celui 

du nord servait de bureau de l 'octroi et de local pour le pontier 

chargé de la manœuvre du pont pivotant voisin .  Ils furent pré­

servés après la suppression du système des octrois, fêtée dans la 

nu i t  du 20 juillet 1 860, grâce à leur situation qui les rendait uti-

1 isables pour le service de cette voie navigable. Vers 1 880, le 

pavillon sud servit d'ailleurs de logement pour le pontier. 

Toujours conservées aujourd' hu i ,  quoique en partie désaffec­

tées ( l'une est habitée par l'éclusier), ces deux aubettes sont les 

seu les ma i ntenues exactement à leur emplacement d'origine. 

Comme celles de la porte d' Anderlecht, elles sont en cours de 

classement. 

le  pavillon nord de l a  porte de  Ninove, 
au début du siècle, avec les arbres du 
boulevard Barthélémy à l'arrière plan. 

Vue actuelle de la porte de Ninove et des 
pavillons d'octroi. 
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la tour à plomb, con'itruitr en 1 898, 

domine I(• quartier de.., Fahriques. 

A l';want plan, la SOU'i·'ilation électrique 

oc cu1>c l'emplacement cl(' la PC'IÎte Ecluse 

de la Srnne. 

La place de Ninove 
En 1 834, clans la fou lée des travaux d'aménagement des bou le­
vards de cei nture, l a  p lace de N i nove fut aménagée au débou­
ché  de l a  rue  des  Fab r i ques  et entou rée dès  les  p rem i ères 
an nées de ma i sons bourgeo i ses néoc lass iques .  Son homogé­
néité or ig ine l le n 'est toutefo i s  p lus  percept ible, depu is  que des 
transformations et des ajouts, datés pour la p lupart du début du 
s ièc le, sont venus compromettre cette bel le  ordonnance. 

La tour à plomb 
Dom i nant le  quart ier des Fabriques -s i tué autou r de l a  rue de 
l a  Senne, sur  le  terr i to i re de B ruxel les - un éd if ice att i re part i­
c u l ièrement l ' attent ion .  I l  s'agit de la tou r  à p lomb,  apparte­
nant à l 'anc ie�ne Fonderie Pelgrims et Bombeck, i nsta l lée vers 
1 885 à l 'ang le des rues de la Poudrière et des Fabriques. 
Dans la tou r, d 'une hauteur  de 46 mètres et d'un d iamètre de 
5 mètres, on fabr iqua i t  des p lombs de chasse selon u n  procédé 
i nventé en Angleterre au m i l ieu du XVI I Ie s iècle et abandonné 
seu lement en 1 940. Le plomb éta i t  fondu au sommet de l 'édif i­
ce, cl a n s  u ne c h a ud iè re dont l e  fon d  éta i t  percé d e  pet i tes 
ouvertures. I l  tomba i t  sous forme de gouttelettes q u i ,  au cours 
de la chute, se refro id i ssaient de p lus  de 300 degrés, atte ignant 
a ins i  leur  température de sol id if ication . Les gouttelettes éta ient 
ensuite us i nées, ca l i brées et enrobées de graph ite. 

La  tour  a été c l a ssée en 1 984,  m a i s  attend tou­
jours u ne restauration qui  lu i  rendra le dôme dont 
e l le éta i t  couronnée. 

LE BOULEVARD BARTHÉLÉMY 
E n tre l a  porte de i nove et l a  porte de F l a nd re ,  
s 'étend  un bou l eva rd dont  la  cons t ruc t i o n  fut  
entamée vers 1 833- 1 834.  1 1  pr it le  nom de bou le­
vard de N i nove ma i s  fut rebapti sé, dès 1 83 5 ,  en 
l ' honneu r  d 'Anto ine Barthé lémy,  échev i n  de l a  
V i l le d e  B ruxe l les et ardent promoteur  d u  cana l  
de Charlero i .  Artère p lantée d'a rbres dès  l 'or ig ine, 
e l l e  reçu t  une doub le  vo i e  de c i rc u l at i o n  avec 

berme centra le .  La  V i l l e  de Bruxe l l es souha i tan t  

l u i  conserver u ne fonction rés identie l le, e t  dés i rant sans  doute 
év i ter  la c i rc u l at i o n  de marchand i ses hors  du cont rô le  d e  
l ' octro i ,  l e  n o u v e a u  bou l eva rd fu t  pou rvu  d ' u n e  sé r i e  d e  
bornes en p ierre q u i ,  p l acées le  l o n g  d u  can a l ,  empêcha ient 
son ut i l i sation comme qua i  de déchargement. 
En 1 84 1 , on i naugura sur ce bou levard une I igne de ra i lway per­
mettant la c i rcu lat ion des tra i n s  de marchand ises entre la ga re 
du Mid i  et cel le  de I' A l l ée Verte. Source de nu isances et d'acci­
dents, cette I igne fut f ina lement suppr imée en 1 872 au profit de 
la l igne de l 'ouest, passant par Cureghem et Molenbeek . 
Le bou levard Barthélémy reçut ses premières constructions dès 
1 83 5 .  Il s 'agissait essent ie l lement d 'hab i tat ions bourgeoises et 
de vastes maisons de maître, mais  la présence, imméd iatement 
en retra i t ,  du très i ndustr ie l  « quart ier  des Fabriq ues » ne tarda 
pas à se tradu i re par l a  construction d 'ate l iers et d 'entrepôts, 
d'abords en i ntérieur  d 'îlot pu i s  à front de voir ie.  
De cette époque i n it ia le  datent encore des immeubles comme 
le  n° 9-1 0, dess i né en 1 844 par l 'arch i tecte C .  Goevaert ou l a  
m a i son part i c u l i è re de l ' a rc h i tecte-entrepreneur  J .  Crabbé, 
constru i te en 1 839 (n° 24) .  L 'ancien magas in  à b ières Verelst, 
éd if ié en 1 90 1  au n ° 1 1  et s 'étendant  l a rgement en i n tér ieur  
d ' î lot ,  et l 'anc ienne brasser ie s i tuée au n° 26, à l ' ang le de la  
rue  du Houblon sur  laque l le  e l le  s'étend, témoignent quant  à 
eux de l 'évo lut ion des fonctions observée sur  ce bou levard . 

le boulevard Barthélémy, \.ers 1900. 

En face, les maisons du quai du Hainaut 

seront bientôt démolies pour faire pl.te(' à 

la brasserie Belle·Vue. 

L'ancien magasin à bières Verel'it, 

1 1  boulevard Barlhélémy. 
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le quai des Charbonnages 
vers 1900. 

LES QUAIS DU HAINAUT ET DES CHARBONNAGES 

La  Ville de Bruxelles ayant refusé l'utilisation de ses 

boulevards comme quais de déchargement, les quais 

du Hainaut et des Charbonnages, situés sur l'autre rive 

(territoire de Molenbeek-St-Jean), s'imposèrent rapide­

ment comme les lieux pr iv i légiés du transbordement 

des marchandises. 

Dès 1 83 3 ,  moyennant perception d'un péage sur  les 

bateaux, Molenbeek se chargea de paver les quais du 

nouveau canal situés sur  son territoire. Les industries 

et les habitations  se multiplièrent alors rapidement, 

occupant progressivement les quartiers situés entre le 

canal et la dérivat ion de la Senne, puis ceux s i tués 

au-delà du bras artificiel de la rivière. 

Quelques t rès g randes en t re­

prises, grandes consommatrices 

de matières premières (charbon, 

produits métallu rgiques semi ­

finis ,  produits ag ricoles) s'y 

implantèrent, entraînant l'appa­

rition de nombreuses fabr iques 

aux productions connexes. 

Toutes ces industries utilisaient 

le canal, soit comme moyen de 

transport, soit pour satisfaire les 

besoin s  en eau de leu rs ma­

chines à vapeur ou de leurs ins­

ta I lat ion s ,  souven t  pou r les 

deux en même temps. 

Ces quartiers, pou rtant malme-

nés par un urbanisme souvent destructeur, dont le percement 

de la saignée du métro const itua le dernier acte, sont encore 

riches des traces de ce passé industriel et ouvrier. 

La brasserie Belle-Vue 

Les bâtiments de la brasserie Belle-Vue (43 ,  quai du 

Hainaut) dominent le canal de Charleroi, face à la 

porte de Ninove. Dessinant u ne courbe et encore 

bordés par une haie de peupliers, ils soulignent 

le tracé disparu de la dérivation de la Sen ne. 

Const ruite en 1 9 1 6  par Lou i s  et Emile 

De Coster, la Brasserie du Cornet de Poste fut 

agrandie en 1 93 1 - 1 9 3 5  s u r  les pla n s  de 

l'architecte R .  Serrure. Les adjonctions, réa­

lisées dans un style proche de celui adopté à 

l'origine, n'ont pas altéré le classicisme de 

ses façades, fidèles aux principes esthé-

tiques du rationali sme industriel de la 

fin du X I Xe siècle. La brasserie est 

toujours en activité. 

La porte de Flandre, point de jonction 
entre les quais du Hainaut et des 
Charbonnages, vers 1890. 
l'écluse fut supprimée en 1893. 

les bâtiments de la brasserie Belle-Vue 
sur le quai du Hainaut. 
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Les silos à grains de l'ancienne Minoterie 
Farcy, quai des Charbonnages, vt•r,;; 1 C)SO. 

Façade arrière de la Minoterie Farcy. 
Détail du monte·charge rejeté à 
l'extérieur pour réduire le nombre des 
ouvertures pratiquées dans les planchers. 
Ce dispositif de prévention contre 
l'incendie était caractéristique des 

2 8 minoteries. 

La Minoterie Farcy 
P lus l oin, presque en face du Petit-Château, d'anciens s ilos à 
grains (transformés) du début du s iècle dis s imulent l'ancienne 

Minoterie Farcy ( 30-34, quai des Charbonnages). Fondée dès 
18 36 et r econs truite en 1 8 51 après un incendie, elle changea 
pl us ieurs fois de nom pour devenir finalement, vers 19 0 0 ,  J e  
« Moulin à Vapeur et à Cyl indres Farcy Frères et Cie ». Malgré 
la diver s ification de s es activités ( fabrication de pâtes , de bis ­
cuits et de céréales) , l'us ine ces s a  s es activités vers 19 6 0. Ell e 

cons titue aujourd'hui un des rares exemples - relativement­
bien cons ervés d'une activité autrefois impor tante le l ong du 
canal de Charleroi. 
P lus l oin encore s e  s uccèdent divers dépôts : dépôt de fer des 
« Forges de la Providence » (n° 36 quai des Charbonnages , 
dépôt de s abl e et houille des « Ets. De Knop » ( n° 52) , dépôt de 
grains (n°5 64-6 6). T ous rappelent que le canal 
de Char leroi fut l e  véritable moteur du déve-

loppement de l a  commune de Molenbeek. 

Rues Darimon et Haubrechts 
Quelques exemples d'habitat 
ouvrier viennent compléter ce 
panor ama du pas sé  indus triel 
de Mol enbeek. Les deux 
petites r ues Darimon et 
H aubrechts , percées per­
pendicul airement à la rue 
de l'Avenir, étaient en fait 
de véritables impas s es. 
S oucieu s e  d'effacer le 
plus pos s ible le caractère 
« ouvrier » du quartier, 
l'adminis tration commu­

nale les car actér is a pom­
peus ement de rues. 

La r ue Darimon fut per ­
cée dès les années 18 7 0  

contre les extens ions de 

la Minoter ie Farcy. L es 
immeubles de s tyl e éclec­
tique qui en forment l e  côté 
ouest, datent des environs 
de 19 00. lis appartiennent 
à un ty pe par ticulier de 

logement ouvrier à car ac­
tère s péculatif: la mais on 

de rappor t. Une certaine 
recherche architectural e 
dis s imule derrière une 
appar ence de res pectabi-
1 i té l'abs ence totale de 

confor t intér ieur de ces logements. Actuellement, ils s ont tou­
jours occupés par des famil les à faibles revenus. 
La rue H aubrechts était cons tituée de petites maisons précé­
dées de jardinets qui pour raient presque être cons idér ées 
comme s emi- bour geois es. En effet, si la taill e et le confort en 
étaient plus que s ommaire, elles n'étaient pas entas s ée au fond 

d'une cour, cachées de la r ue par une façade qui l es privait de 
lumière et d'air. Cependant, au début du s iècle, les habitants y 
étaient entas s és comme clans n'importe quelle impas s e, 
chaque famille n'occupant qu'une pièce par étage. 

LES BOULEVARDS DE NIEUPORT ET 
DU NEUVIÈME DE LIGNE 

En traver s ant le pont du Petit-Château, on quitte les « quais » 
molenbeek ois pour retrouver les « boulevar ds » bruxellois. Le 

tronçon final de la petite ceinture, tracé au- delà de l a  porte de 
Flandr e, fut achevé dans le cour ant de l'année 1 840. A s on 
extr émité, le canal de Charleroi décrivait un virage à angle 

dr oit pour rejoindre la porte du R ivage, point d'entrée du canal 
de W illebroeck dans la vil le.*  
Baptis é d'abord boul evard de Flandr e puis boulevar d de 
! 'Entr epôt, car il l ongeait le s econd entr epôt du por t de 
Bruxelles , ce dernier boulevard ne fut divis é en ci eux ar tères 
dis tinctes qu'après la P remière G uerr e mondiale, chacune 
recevant alors s on nom actuel. 

Les maisom de la rue Haubrechts, 
précédées de leur jardinet. 

Quelques·unes des maisons de rapport de 
la rue Darimon. Les extensions de la 
Minoterie Farcy qui fermaient l'impasse 
ont été démolies. 

* cf. Le Quartier Sainte-Catherine et 

les anciens quais. 29 



le boulevard du Neuvième de Ligne et la 

caserne du Petit-Château, peu après 

191 O. A gauche de la caserne, les 

boulevards du Quartier Maritime sont 

déjà tracés à l'emplacement de l'entrepôt, 

mais n'ont encore reçu aucune 

construction. 

• d. le Quartier Sainte-Catherine el 

30 /es anciens quais. 

Le bou levard de  N ieuport fu t bordé d ' h ab i ta t i ons  dès les  

années 1 840. Certa ines de ces constructions de tradit ion néo­

c lass ique sont conservées (n°5 8 à 1 1 ) et côto ient  que lques 

hôtels de maître de style éclect ique datant pour la p lupart, de 

la fin du x 1xe et du début du xxe sièc les. 

A l ' i nverse, le futur  bou levard du Neuvième de L igne fut affec­

té à la construct ion de deux grands édifices publ ics : la caserne 

du Petit-Château et le grand entrepôt des douanes. Ce dernier, 

constru i t  de 1 843 à 1 847 sur les plans de l 'arch i tecte L. Spaak, 

occupa i t  l'îlot nord. Démo l i  en 1 9 1 0, i l a l a issé la p lace aux 

immeubles caractér ist iques du « Quart ier Mar i t ime » ,  combi­

nant fonctions résident ie l le et commerc ia le .*  

Le Petit-Château, une caserne dans la vil le 

L'îlot sud est toujours occupé par l 'ancienne caserne du Petit­

Château .  Cel le-ci ne t i re pas son nom de ses tours crénelées n i  

de  s a  décorat ion de  style néo-Tudor qu i  l u i  donnent un  a i r  de 

château médiéva l ,  mais de l 'ancien Château d' Ansi l lon, datant 

du XVIIe s ièc le, à l 'emplacement duquel elle fut constru i te. 

Racheté en 1 775  par l e  gouvernement au t r i ch i en ,  l ' a nc ien  

château ava i t  été affecté à l ' usage de l ' a rmée. En  1 848, on 

décida toutefois de remplacer ce manoir délabré par  une nou­

vel le const ruc t ion ,  capab le  d 'accue i l l i r  1 . 200 hommes de 

troupe. Les plans du nouvel édifi ce furent dess iné par le capi­

ta ine du Gén ie  M. -B .  Meyers. Ses façades et mu ra i l les aus-

tères, percées d 'archères et rythmée de bandes lombardes, 

sont typ iques de l ' a rc h itec tu re des pr i sons  et casernes du  

x 1xe siècle. 

I naugurée en 1 852 et agrandie en 1 868, la  caserne abrita des 

carab in iers j usqu'en 1 894. Le stat ionnement de ces troupes, à 

prox im ité de quart iers popu la i res, n 'éta i t  pas dû au hasard. A 

p l u s i eu rs repr i ses, prenan t  pos i t i on  s u r  les  ponts vo i s i ns ,  

l 'a rmée fut sol l ic itée pour répr imer ou conten i r  les manifesta­

tions, souvent v iolentes, d 'une popu l at ion ouvrière m isérable. 

E l l e l ogea ensu i te l es fantass i n s  du euvième de L i gne, q u i  

après l a  prem ière guerre, donnèrent son nom au  bou levard .  

Après son ut i l isat ion comme pr i son pour les i nc iv iques d e  l a  

Deux ième Guerre mond i a le, pu is, de  1 950 à 1 984, comme 

Centre de Recrutement et de Sélection des futurs m i l ic iens de 

l ' a rmée belge, on déc ida d'en fa i re u n  centre d'accue i l  pou r  

candidats réfugiés pol i t iques. En 1 986, c i nq  sema ines de  réfec­

t ion, à u n  coût relat ivement modeste, ont rendu l 'édifi ce 

à nouveau habitable pour quelque 400 personnes. 

le boulevard du Neuvième de Ligne vers 

1 900, avant la démolition du second 

Entrepôt et la suppression du 

raccordement ferroviaire entre I' Allée 

Verte et la gare du Midi. 



UN CANAL ET UN PORT DE PLUS DE 
QUATRE SIÈCLES 
Le canal de Willebroeck, inauguré en 
1561, fut l'un des premiers canaux 
construits en Europe. Revendiqué par la 
bourgeoisie commerçante de Bruxelles, 
pour compenser une navigation de plus 
en plus difficile sur la Senne, il contribua 
dès sa création à assurer l'essor 
commercial de la ville, désormais 
efficacement reliée au nord du pays. 
En 1 829, parallèlement à l'extension du 
port intra-muros sur les terrains rendus 
libres par la démolition des remparts, 
on procéda à son approfondissement. 
l'accroissement des échanges et la 
nécessité de faire face à la concurrence 
du chemin de fer engendrèrent une 
multiplication des projets de transfor­
mation du canal en voie maritime. 
Le déplacement du port hors du 
pentagone fut décidé. En effel, seule 
cette solution permetlait d'agrandir et 
de doter les installations portuaires d'un 
équipement moderne. 
En 1 896, pour financer ces travaux, 
on créa une société réunissant divers 
pouvoirs publics : l'Etat, la Province de 
Brabant, la Ville de Bruxelles et les 
communes environnantes. la Ville de 
Bruxelles voulait et obtint de l'Etat de 
conserver la maîtrise du nouveau port 
et de pouvoir annexer à son territoire les 
terrains où devait naître une intense 
activité commerciale et industrielle. 
Elle s'appropria la plaine de Tour el Taxis, 
puis, dans un second temps, Laeken, 
Neder-over-Heembeek et Haren où se 
poursuivait le développement du port. 
les travaux des Installations Maritimes 
débutèrent en 1900 et s'achevèrent 
en 1922. Quant aux infrastructures de 
« l'avant-port • (en aval du pont 
Van Praet), elles seront entamées dès 
1927 et achevées en 1939. 

Vue aérienne de la rencontre des canaux 
de Willebroeck el de Charleroi sous 
les ponts de la place Sainctelette (en 

3 2 travaux), dans les années 1970. 

B RUXELLE S  S 'AGRAN D IT 

AU F I L  D'UN CANAL MODE RN I S É 

LA RENCONTRE DE DEUX CANAUX 
La place et le square Sainctelette, et le pont qui les relie, maté­

r ialisent la jonction des canaux de Charleroi et de Willebroeck, 

profondément  modifiée au début du siècle, lors des travaux  

d'agrandissement  du canal de  Willebroeck .  Auparavant, le 

canal de Willebroeck pénétrait dans la ville et le port intra­

muros par la porte du Rivage, actuelle place de l'Yser. La liai­

son avec le canal de Charleroi, creusé plus tard, se faisait donc 

« en chicane », le long des boulevards de ceinture. 

Les travaux des Installations Maritimes de Bruxelles entraînè­

rent, au début  du siècle, la disparition du port intérieur * et 

celle de ce passage difficile, que l'on remplaça par un nou­

veau bassin rectiligne - le bassin Béco- situé plus à l'ouest. Le 

lit désormais en « impasse » de l'ancien canal fut conservé et 

doté de quais, pour constituer u n  second bassin de batelage 

- le bassin Gobert. 

Les deux bassins encadraient  une  

étroite bande de terrain qu i  fu t  

d'abord proposée par la Ville pour 

la construction de logements 

sociau x .  Mais la valeur commer­

ciale de ces terrains fit écarter le 

projet. L'îlot fut alors acheté pres­

qu'  en tièremen t  par la firme 

Citroën. En 1 934, el le entreprit d'y 

faire construire u ne nouvelle agen­

ce commerciale et un garage, sur 

• cf. Le  Quartier Sainte-Catherine et 

les anciens quais. 

l'inauguration des travaux des 
Installations Maritimes et du nouveau 
port de Bruxelles, le 22-07-1900, 

en présence du Roi Léopold 1 1 .  
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port de Mer fustigeant les nombreux 
débats et retards autour de l'élaboration 
des plans du futur port de Bruxelles, 
vers 1900. 

le café c Scheepvaart • existe toujours, 
mais tourne le dos au canal. Depuis 1954, 
seules des automobiles circulent encore le 

34 long du quai de Willebroeck. 
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les p lans des a rch i tectes A .  Dumont et M.  Van Goethem. Sur  

20.000 m2 , ce complexe de style fonctionnal iste regroupait un  

ha l l  d'expos i t ion v i tré de 25 mètres de hauteur, à front de l a  

p l ace de l 'Yser, et u n  t rès vaste a te l i e r  d 'ent ret ien de deux 

n iveaux, occupant les  deux t iers arr ières de l 'î lot . En  1 959, la  

sa l le  d'expos it ion fut  transformée i ntér ieurement par adjonc­

t ion de c inq plateaux sur structure méta l l ique qu i  ne modifiè­

re n t  h eu reu semen t  en r i en  la s i l houette rem_a rq u ab l e  de 

l 'édifice. L'ensemble des insta l l at ions est toujours ut i l isé par la 

fi rme Citroën . 

Remblayé en 1 93 1  dans sa moit ié sud et totalement en 1 954, 

le bass in  Gobert n'est plus évoqué aujourd 'hu i  que par le nom 

du « qua i  de W i l lebroeck » et la t race de son chena l  d'accès 

dans l 'angle sud-est du Bassin Vergote , arrondi pour constituer 

l 'a i re de manœuvre des pén iches .  

Quelques bâtiments s itués le long de ce qua i  rappel lent cepen­

dant encore la présence de la voie d'eau d isparue. C'est le cas 

de l 'ancien café « Scheepvaart » ( 1 882), qui près de l 'extrémité 

nord du bass i n ,  éta i t  fréquenté par les ma r i n ie rs, ou de l a  

Ferme des Boues. 

La Ferme des Boues 

En 1 620, un  dépôt d' immond ices ou « Mestback », dans lequel 

boues et déchets urbains éta ient accumulés avant leur évacua­

t ion par bateau ,  ex i s ta i t  à p rox im ité de la propriété d i te du 

« Peti t-Château » .  Le stockage e t  l a  man ipu lat ion des immon­

d ices à l ' i n tér ieur de l a  v i l le présenta ient nombre d ' i nconvé­

n i ents ,  ma i s  i l  fa l l u t pou rta n t  at tendre l a  constru c t ion  du  

nouvel entrepôt pub l ic  ( 1 843-1 847) e t  de  la  caserne du Petit­

Château ( 1 848- 1 852)  pour que soit prise enfi n la décis ion de 

déplacer le dépôt et son bass in .  

Commencée en 1 8 5 3  et achevée en 1 864, l a  « Ferme des 

Boues » occupait  un  terra i n  tr iangu la i re de 1 90 sur 75 mètres, 

poi nté sur le canal de Wi l lebroeck et séparé du « bass in  de l a  

Voir ie » par le qua i  du même nom. E l l e  comportai t  des écuries, 

u ne hab i tat ion pour le  concierge, des hangars pour les char­

rettes a ins i  que d ivers locaux et atel iers de service. 

Au début du s ièc le ,  les  travaux des I n sta l l at ions  Mar i t imes 

entraînèrent l a  déviat ion du canal de quelques 60 mètres vers 

l 'ouest, en travers du bass i n  et des bâtiments de la Ferme des 

Boues. Seu les les écuries s i tuées près de la poi nte du tr iangle 

furent conservées et i ntégrées dans le nouvel ensemble inaugu­

ré en 1 902 . A leur côté, sur un  des angles, la  demeure du d i rec­

teur affecte l ' apparence d'une élégante v i l l a  de bord de mer. 

Tous ces bâtiments ont été remarquablement conservés et sont 

uti l i sés actuel lement par les services de la voirie de la V i l l e  de 

Bruxe l l es pour l 'entretien de ses véh icu les. I l s  ont été c lassés 

récemment (janvier 1 998). 

la  nouvelle Ferme des Boues e t  le  canal 
de Willebroeck, vers 1 903, avant la 
transformation de ce tronçon de la voie 
d'eau en un simple bassin. la haute 
cheminée est celle du premier 
incinérateur de Bruxelles. Sur la rive 
droite on distingue les bâtiments de la 
gare de I' Allée Verte. 
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la  gare de I' Allée Verte en 1 900. 

A gauche, le début de la c promenade »  
bordée d'arbres est appelé à disparaître. 
A Pavant-plan, les voies qui permettaient 
aux convois de franchir la place 
Sainctelette pour rejoindre la gare du 
Midi via les boulevards de ceinture. 

L'ALLÉE VERTE : QUATRE RANGS DE TILLEULS 
POUR UNE AUTOROUTE 

Su r l'au tre rive, la digue es t du ca na l éta it à l'origine un s imple 
chemin a rboré. L'a ména gement de la porte du R iva ge en 
1643, dont on dit qu'elle fut des s inée pa r R ubens, et s on éla r­
gis s ement en 17 04, a lla ient en fa ire, penda nt plus d'un s iècle, 
la promena de fav orite de la bou rgeois ie bru xellois e. 
La cons truction de la première ga re bru xellois e, en 18 35, v int 
qu elqu e peu tra nsformer l'a gréa ble endroit. C'es t qu 'en effet, 
cette première s ta tion de I' Allée Verte n'éta it a u  dépa rt qu 'u ne 
s imple pa l is sa de en bois, entoura nt quelques ba raqu ements 
fa isa nt office de ga re le long de trois v oies ferrées. Entou rée 
d'u n qu a rtier très v ite urba nis é et indus tria lis é qu'elle ava it 
elle-même contribué à fa ire naî tre en bordure  de la cha us s ée 
d'Anv ers, la ga re s e  trouva rapidement sa tu rée et da ns l'impos­
s ibilité de s 'étendre. Dès 1846, elle fut rempla cée pa r celle du 
N ord et n'a ccu eillit pl u s, ju squ 'à sa démolition en 19 54, que 
quelqu es tra ins de nav etteu rs et des conv ois de ma rcha ndises. 
Ce dév eloppement indu s triel porta le cou p de grâce à 
l'a ncienne promena de monda ine, définitiv ement déla is s ée 
après la cons tru ction de l'av enue Louis e, a nnexée à la Vill e de 

Bruxelles en 18 64, et l'a ména gement du bois de la Ca mbre. 
La Ville tentera encore à plu s ieu rs reprises de lu i redonner v i e. 
Au débu t du xxe s iècle, da ns la fou lée de l'u rba nisa tion et du 
lotis s ement des terra ins l ibérés par le combl ement des ba s s ins 
intra- muros, on tenta sa ns su ccès de lui fa ire retrouv er u ne 
v oca tion plus rés identielle. Le comblement pa rtiel du ba s s in 
G obert, en 19 31, fu t à nouv eau l'occa s ion pou r l a  Ville 
d'es sa y er de créer l à  une belle v oie de communica tion rel iant 

la pla ce de l'Y s er et l 'a v enu e  de l a  R eine. Dépla cée de 
quelques mètres v ers l 'es t, I' All ée Verte s e  tra nsforma a l ors en 
une au torou te u rbaine. Du ra nt l es a nnées 19 50, ell e a ccu eillit 
l'héliport de Bru xel les. Ens uite, progres s iv ement entou rée de 
blocs de logements, elle ces sa à ja ma is d'être l'a gréa ble pro­
mena de qu 'elle ava it été. 

La Meunerie Bruxelloise 
Un immeu ble, is olé en bordure de cette v oirie, témoigne 
encore de s on pa s s é  indu s triel . Il s 'a git du s ilo de la Meunerie 
Bruxellois e (All ée Verte, 8 ), fondée en 188 9. 
A la su ite d'un incendie en 19 08, l'us ine de I '  All ée Verte fu t 
déla is s ée pa r la s ociété qui consacra tous s es inves tis s ements à 
la nouv elle minoterie qu 'ell e ava it fa it cons tru ire l e  long de 
l'av enu e  de Vilv orde, su r les berges de ce qu i a lla it dev enir 
l'ava nt-port de Bruxel les. 
Si l'a ncienne us ine n'es t plus au jou rd' hu i qu'une ruine, le s ilo 
connu t, pa r contre, un des tin 
ina ttendu. Au début des 
a nnées 19 30, il fu t transformé 
en immeuble à a ppa rtements, 
su r les pla ns de l'a rchitecte 
Notéris. Ces tra nsforma tions 
entraînèrent u ne recons tru ction 
tota le des fa ça des ava nt et a rriè­
re, percées de fenêtres et dotées 
de ba lcons et de bow-windows .  
Seule la fa ça de nord a cons erv é  
s es a rca des ca ra ctéris tiqu es et 
rappelle l'édifice de 19 07. 

Vue aérienne de l'ancien bassin Gobert 
dans les années 1 930. On aperçoit 
plusieurs bâtiments industriels dont les 
Brasseries Caulier, à droite de l'église 
Saint-Roch. 
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La gare Maritime de Tour et Taxis au 

début du siècle. La vue est prise depuis le 

haut de la rue Picard. 

le site de Tour et Taxis vu depuis le 

bassin Vergote, au début du siècle. 

On reconnaît, de gauche à droite, 

!'Entrepôt Public, la Succursale 

-ou entrepôt A, avec sa toiture 

en sheds- et un des vaisséaux 

de la gare Maritime. 

TOUR ET TAXIS 

Les travaux d'aménagement du port extra­
muros imposèrent la construction d'un nou­
vel entrepôt public. Le projet proposé par 
l'ingénieur J. Zone, prévoyant l'aménage­
ment des instollotions portuaires dons les 
plaines de Tour et Taxis, fut adopté dès 
1895. Cet emplacement, à l'o ngle de lo 
rue Picard et de l'avenue de Tour et Taxis, 
offrait plusieurs avantages, dont sa faible 
urbanisation et sa proximité avec Bruxelles. 
Ces terrains, anciennement sur Laeken et 
Molenbeek, furent d'ailleurs annexés en 
l 897 par la Ville, soucieuse de garder la 
maîtrise des activités commerciales et indus­

trielles générées par le port. C'est cependant sur le territoire de Molenbeek 
que se développèrent les activités de transformation et de conditionnement 
de marchandises destinées à être ensuite redistribuées à travers la ville et le 
pays : fabriques de cigarettes, dépôts et mise en bouteille d'alcools et de 
bières, importateurs de « denrées coloniales». 
Le site de Tour et Taxis regroupe deux parties distinctes -la zone ferroviaire 
et la zone douanière- dont les bâtiments furent construits presque simultané­
ment entre 1902 et 1907. 
Lo zone du chemin de fer, comporte la Gore Maritime ou Hangar aux 
Marchandises, l'Hôtel des Postes et d'Administration et l'ensemble des instal­
lations, voies, aiguillages et bâtiments de service nécessaires à son fonction-

nement. L'ensemble a été dessiné par les architectes C. Bosmons 
et H. Vondeveld. Plusieurs lignes assuraient autrefois la liaison 
entre la gore et les quais du bassin Vergote. A front de la rue 
Picard, la gore présente une succession de trois pignons vitrés, 
correspondant aux trois vaisseaux principaux. L'élégant décor de 
ferronnerie qui les surmontait a malheureusement été démonté ou 
milieu des années 1970. 
A ses côtés, la zone douanière regroupe cinq bâtiments dessinés 
par l'architecte E. Von Humbeek : !'Entrepôt Public (ou entrepôt B), 
la Succursale (ou entrepôt A), le Hall de Réexpédition, l'Hôtel des 
Douanes et le dépôt des produits dangereux. 
Remarquable par son homogénéité, le site de Tour et Taxis l'est 
aussi comme exemple d'architecture industrielle éclectique, forte­
ment teintée de néo-Renaissance flamande. Son originalité réside 
pourtant dons la spécificité de choque bâtiment, utilisant les tech ­
niques les plus modernes du début du XXe siècle pour faciliter la 
manutention et l'entreposage des marchandises : l'Entrepôt Public, 
véritable forteresse, fut une des premières constructions, et sons 
doute la plus imposante, à utiliser le béton armé Hennebique; la 
Succursale comporte une charpente métallique auto-portante et 
articulée inégalée à ce jour, offrant une souplesse d'emploi et des 
potentialités de reconversion dont sont dépourvus la plupart des 
édifices modernes; la gore est la première à Bruxelles à afficher 
en façade sa structure métallique, sons la dissimuler derrière un 
corps de bâtiment d'apparence plus classique. 

Vue intérieure actuelle de !'Entrepôt 

Public. 



le quai des Matériaux vers 1 956. 
De nombreux dépôts de matériaux de 
construction sont implantés le long du 
bassin Béco. l'entrepôt de Tour et Taxis 
apparait à l'arrière plan. 

UN NOUVEAU PORT POUR BRUXELLES 

Les tro i s  bass i ns - Béco, Gobert et Vergote - formant  le nou­

veau port de Bruxelles furent mis en serv ice en 1 907, précédés 

de quelques mois par  l' i naugurat ion  des i nsta l lat ions  ferro­

v ia i res et douan ières de Tour et Taxis .  

Aux qua is  entourant le bass i n  Béco, la Ville attr ibua les noms 

évocateurs de quai des Matériaux et quai des Péniches. Des 

entrepr i ses pr i vées (Ackermans ,  Etabl i ssements  Ba i lly, . . .  ) ,  

appartenant au secteur de la  construct ion ,  s 'y i nstallèrent .  Le 

bassi n  l u i-même, access ible seulement à la navigation fluviale, 

accue i llera longtemps le serv i ce des « beu rts » ,  as su ran t  le 

transport des passagers vers Anvers et Gand. 

Le bass i n  Vergote, bordé par les quais des Steamers et des 
Armateurs fut util isé comme termina l  pour les lignes de trans­

port mar i t ime vers Londres, Amsterdam et Rotterdam (l ignes 

régu l iè res )  et par d i vers b u reaux d'armateur s .  Les gra nds 

bateaux venant du Rh in  y déchargeaient graviers, sables, char­

bons, bo i s  et sels. Aujourd' hu i encore, de nombreuses entre­

prises de matér iaux de construct ion, dont plus ieurs centrales à 

béton, occupent ces qua i s .  Elles i ntervien nent pour une large 

part dans le tonnage transporté sur les canaux de Charleroi et 

de Wi llebroeck.  

Le bureau d'embauche des dockers 

En 1 936, après des pourparlers avec le min i stère du Travail et 

de la Prévoyance soc i ale, la Soc iété du Port fu t  chargée de 

constru i re, entre l'avenue du Port et le qua i  des Steamers, un  

bâtiment d'embauche pour les ouvriers du  port. Su r  l a  façade 

de ce discret petit bâtiment (avenue du Port, 79), seule une i ns­

cr iption bil i ngue pe in te sous la corn iche, rappelle encore cette 

fonct ion .  A la même époque, pour sat isfa ire à une lég i slat ion 

soc iale na i ssante, deux abr i s  pour les prem iers so i n s  fu rent  

également  constru i ts ,  l' u n  sur  le même qua i  des Steamers ,  

l ' a utre au  qua i  des Armateurs .  C iv ières, boîtes de secours ,  

postes téléphon iques devenaient désorma is  obligato ires sur le 

port, l 'avant-port et à l'entrepôt. 

L'embauche des ouvriers s'est effectué jusqu'après la Deuxième 

Guerre mondiale dans ce local de l'avenue du Port. Par la su ite, 

les tractat ions se sont déroulées rue de / ' Entrepôt et le bureau 

d'embauche a été réaffecté en bureaux à l'usage du port et des 

entrepr ises à béton, nombreuses encore le long des qua is .  

LA PROGRESSION VERS LE NORD 
Avant même le déplacement de I '  Al lée Verte, dest i né à amé­

liorer la l ia i son entre la place de l 'Yser et l'avenue de la Reine, 

la V i lle s 'éta i t  préoccupée de l 'aménagemen t  des vo i r i es 

s i tuées à proximité immédiate du port. 

Dès 1 9 1 1 , les rues de T ivoli et Claessens ava ient été redess i ­

nées pour permettre l a  m i se en  valeur des terra i n s  réservés 

le quai des Usines, à hauteur du �quare 
Jules de Trooz, vers 1 900. 
la photo est antérieure aux travaux 
d'approfondissement du canal de 
Willebroeck. On distingue, au fond, 
le premier pont-rail de Laeken 
et son unique passe de navigation. 

4 1  
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l'inauguration du • Monument au 

Travail " sur le square Jules de Trooz. 

Photographie du Patriote Illustré du 

19 octobre 1 930. 

au commerce par la Société du P or t. En 19 2 5 ,  le quai des 
U sines se préparait à recev oir, lui aussi , une v oir i e  adaptée à 
l' augmentati on de la cir culation sur les berges du canal. Au 
mê me moment, l' admi ni stration des P onts et Chaussée pr océ­
dait, quant à elle, à l' améli orati on des axes routiers si tués aux 

alentour s du P alais de Laek en : abords du pont, av enue du 
Parc R oy al et chaussée d' Anvers. 
T outes ces ar tè res conv ergeaient vers le square J ules de T rooz .  

On décida de l' embelli r en 19 30 en y remontant le Monument 
au Trav ail, œuvre maj eure de Constantin Meuni er. 

Le Monument au Travail (quai des Y achts) 
Ce monument, classé depui s 19 9 5, constitue le chef- d'œuvre 
d' un sculpteur dont le trav ail a marqué l' univ ers arti stique de 
la fin du X/Xe siècle. Meunier consacra prè s de v ingt ans de sa 
v ie à le concev oi r et à en exécu ter les pièces. Il le considér ai t 
comme une synthè se de son œuvre, exprimant « la grandeur, 
la beauté et l' héroï sme des hommes et des femmes dans leur 

labeur quotidi en» .  

Le monument est composé de 4 bas-reli efs i llustrant le thè me 
du trav ail: l' i ndustrie, le por t, la mine et la moi sson. Quatre 
statues représentant la maternité, le for geron, l' ancê tre et le 

mineur accr oupi, sy mbolisent les âges et les situati ons de la 
vie. Le Semeur domi ne et complè te l' ensemble. 
A la mort de Constantin Meuni er, le gouvernement belge 
acquit les di ffér entes pièces dans le but d' ériger le monument 
en plein air, au rond-point de Terv uren. L'œuv re devai t  cepen­

dant reposer prè s de vi ngt 
ans aux Musées roy aux des 
Beaux-Arts, av ant d'ê tre 

enfin exhumée et reconsti­
tuée dans un quartier alors 
en plein dév eloppement. 
Le r oi Alber t assista à son 
inauguration en 19 30 . 
En ava l  du squar e J ules 
de T rooz,  le canal croise 
le pont métallique de la 

ligne Bruxelles-G and. A proximi té de celui-ci ,  on peut aperce­
v oi r  deux massifs de maçonnerie soi gneusement apparei llés. 
Ce sont les massifs de culée du pr écédent pont de chemin de 
fer . U n  premier pont av ait bi en été construi t dè s le milieu du 
X/Xe si è cle, mais ses di mensions étaient si r éduites, qu' il 
n' av ai t  permis le creusement que d' une unique passe de navi­
gati on et imposai t à chaque bateau, aussi petit fut-i l, d' attendre 
parfoi s l onguement qu' aucun train ne soit annoncé. 

Au début du siè cle, dans le cadre des tr av aux du canal de 

W ille broeck, on entreprit de résoudr e ce problè me par la 
construction d' un nouv el ouv rage d' art. Surélev é et flanqué de 
deux v iaducs accolés permettant le franchi ssement de la 

chaussée de Vi lv orde et du quai des U sines, le nouveau pont 
tournant comportait une pile piv ot centr ale, autori sant le pas­

sage simultané des bateaux dans les deux sens. Les trav aux 
commencés en 19 0 1  furent achev és en 19 08, permettant la 

démolition de l' ancien pont la même année. 
R emplacés à leur tour par le pont fi xe actuel, construi t en 
19 46, le pont et les v iaducs du début du siècle ont été démo-

1 is. Les deux massi fs de culée et un petit v iaduc orné d' obé­
li sques, franchi ssant la rue Palais O utre-Ponts, sont tout ce qui 
subsiste de l' ancien ouv rage d' art. 
Au- delà de la ligne de chemi n de fer et j usqu' au pont Van 
Praet, le canal de W illebroeck longe le Domaine R oy al. En 
bor dure de celui- ci, le long de la v oi e  ferrée, on entrev oi t la 
toiture de la petite Gare Royale , charmant pavillon néoclas­

sique 0(1 l' on accuei llai t les visi teurs du R oi à leur descente de 
tr ain. Ce bâti ment est auj ourd' h ui classé. 

le square Jules de Trooz en 1 897. 

La Gare Royale accueillait les visiteurs du 

Palais, à deux pas du pont-rail de Laeken. 



Transbordement de charbon aux 
•Chantiers Houillers • vers 1920. 

l'usine et le familistère Godin. Les ateliers 
s'étendent sur une surface assez 
importante, entre la Senne el le canal, 

44 mais généralement sur un seul niveau. 

LE QUAI DES USI NES: CHARBON, ÉLECTRICITÉ . . .  
ET LÉGUMES 
Su r la rive opp osé e, le q uai des Us ines a connu une 
des tiné e tou te diffé rente. La rive dr oite du canal 
avait réu s s i, j usq u'à la fin du XJXe s iècle et le dé but 
des grands travau x s ur le canal, à cons erver un res te 

de caractère champê tre, qu e s on nom actuel ne lais ­
s e  p as s oup çonner. 

Quelqu es é tablis s ements indus tr iels s 'y é taient é ta­
blis mais res taient disp ersé s ,  tels la Visserie Belge, 

fabriq ue de vi s et rivets ou l 'usine à gaz de la Ville 
de Bruxelles , datant de l'époqu e (1875) où la ville commença 
à exp l oi ter en régie l e  s ervice de l'éclairage p ublic. 

Près du p ont Van Praet, l'usine et le famil istère Godin (q uai 
des Usines, 156 ) é taient encore p lus anciens. 
L'usine avait é té fondé e p ar J .-B. G odin dès 18 58 . Qu oiqu e 
dé figu ré e, elle exis te touj ours et aligne les ateliers où , é tap e 

apr ès é tap e, les p oê les G odin é taient conçu s ,  des s iné s ,  fondus 
et as s emblé s. 

Le familis tère, exemple u niqu e en Belgiqu e d'habitat commu ­
nautaire cons tru it p ar u n  p atron au x idé es gé néreu s es ,  es t p lu s  
récent. En 1887 ,  s 'insp irant de celu i qu 'il avait ré ali sé à G uis e 
(F rance) , G odin fit cons truire ce vas te q uadrilatère regroup ant, 
autour d'une cour centrale cou verte, 7 2  logements rép artis su r 
cinq niveaux. Des équ ip ements collectifs (é cole p rimaire, 
buanderie, é conomat) venaient comp lé ter l'ens emble. Les der-

niers habi tants ne qu ittèrent le familis tère qu 'en 19 71, u ne 
diz aine d'anné es ap rès la fermeture de l'us ine q ui l es 

emp loy ait. Clas sé en 1988 , le bâtiment abrite dé s ormais des 
bureaux. 
Les travau x du dé but du s iècle contribu èrent à accé lé rer 
l'indus trialis ation de cette z one, comp ris e entre la voie d'eau 

et la ligne ferroviaire reliant la gare de Schaerbeek à celle du 
Nord. Les us ines , équ ipé es de lou rdes infras tructures de trans ­

bordement, car é troitement dép endantes du charbon transp or ­
té p ar pé niches , s 'y mu ltip lièrent, occu p ant des s urfaces de 
p lu s  en p lus cons idérables. La centrale électrique de la Ville 

(qu ai des Us ines , 16 ) fu t cons truite en 19 0 7 ,  à p roximité de 
l'usine à gaz , donnant à ce q uai l'image d'u ne z one voué e à la 
production de l'énergie. Les Entrepôts Frigorifiques de l'Etat et 
les Chantiers Houil lers s 'y s ont aj ou té s en 19 2 2 -19 2 3, ap rès 

l'inauguration du p ort. 
Les travau x de voirie, terminé s  en 1 9 27  alors qu e la cré ation 

de l'avant-p ort é tait entamé e à s on tou r, achevèrent de trans ­
former radicalement la p hy s ionomie du q u ai des Us ines. 
Auj ou rd'hu i, excep té l 'us ine G odin, il n'en res te q uas i p l us 
rien. L 'us ine à gaz de Bruxelles a disp aru en 1 9 6 0. De l'u s ine 
é lectriqu e, dont le s ite es t occupé p ar l ntercom, il ne res te 
qu 'un bâtiment mé connais s able, les autres ay ant é té dé molis 
dans les anné es 197 0. Les ins tallations du Centre Europé en des 
fru its et lé gu mes et celles de la s ocié té Mabru (marché matinal) 
ont envahi de leurs p ark ings et hangar s s ans inté rê t architectu­

ral, la p lus grande p artie du q uai. 

L'entrée de l'usine à gaz de la Ville de 
Bruxelles et son élévateur à charbon, 
quai des Usines. Gravure publiée 
dans Le National Illustré du 
13 décembre 18%. 

Le pont-rails de Laeken peu avant 
le creusement de la seconde passe 
de navigation (ouest), vers 1908. 



L'AVANT- PORT DE BRUXELLES : UNE EXTEN SION VITALE 

le quai des Usines en 1956, avec 
l'ancienne Société Bruxelloise 
d'Elcctricité et, à sa gauche, les anciens 
Moulins Riquier, face au Bruxelles Royal 
Yacht Club. Cet emplacement est 
actuellement occupé par l'usine 

46 d'incinération. 

Au pied du pont Van Praet, face à l'incinérateur des immon­
dices , s e  trouvent les quais et le club- hous e du Bruxelles 
R oy al Y acht Club (B.R.Y .C.), implantés à la place de l'ancien 
bas s in de refuge du y acht royal. Au-delà s 'étendent les instal­
lations de l'avant-port de Bruxelles , devenu s eul port maritime 
depuis la construction de ponts fixes à proximité de la ville. 
En 1 9 2 7 ,  cinq ans à peine aprè s  s on inauguration, le port de 
Bruxel les était déj à à l'étroit. Son extens ion était devenue indis ­
pens able s i  l'on ne voulait pas compromettre un es s or industriel 
et commercial auss i  prometteur. Le s ite chois i, dans la plaine de 

Monplais ir, permettait l'aménagement d'un plan d'eau plus 
vaste et la construction de nouveaux quais. Les tra-
vaux débutés en 1 9 27 ,  s 'achevèrent en 19 37 et éten-
dirent les installations portuaires j usqu'au-delà des 
limites nord de la région bruxellois e. 
Acces s ible tant aux petits navires de mer qu'aux 
grandes péniches rhénanes , et bordé par la gare 

de formation de Schaerbeek, l'avant-port attira immédiate­
ment les plus importantes industries as s urant la trans formation 
de produits agricoles , de produits chimiques, de matériaux de 

construction ou de combusti bl es s ol ides et liquides . 
I mplantées d'abord s ur la rive droite, le long d'une étroite 
bande de terrain rés ervée à cet effet, ces us ines ne tardè rent 
pas à envahir également la rive oppos ée. Mais leur déploie­
ment ne s e  fit j amais en profondeur. Sur la rive est, les installa­
tions industrielles restèrent confinées entre le canal et la gare 

de Schaer beek , tandis que s ur la rive ouest, le villa­

ge de Neder-over-Hembeek , bâti s ur une hauteur, 
constituait une barriè re à l eur extens ion. 
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LA MEUNERIE BRUXELLOISE 

Construite en 1 907, la minoterie située au 300, ave­
nue de Vilvorde, n'était pas destinée à remplacer celle 
de l'Allée Verte. L'opposition des autorités bruxelloises 
en décida pourtant autrement, et elle connut un déve­
loppement qui devait en faire une des plus grandes 
meuneries belges. 
Sa construction, comme celle des Moulins Ricquier ou 
l 'agrand i ssement du mou l i n  de Tro i s  Fo nta ines  à 
Vilvorde, s'inscrit dans le mouvement qui vit l 'appari­
tion, au tournant du siècle, de très grandes minoteries 
dans les ports de mer.  A Bruxelles, leur apparit ion 
coïncide avec la  modernisat ion du  cana l  de 
Willebroeck et sa mise à grand gabarit. Ces m inote­
ries de très grande capacité éta ient destinées à traiter 
les blés importés d'Amérique du Nord. Pour cette rai­
son, elles furent construites près de la voie d'eau mais 
aussi à proximité de voies de chemin de fer, par les­
quelles leur approvisionnement pouvait être assuré en 
ccis de besoin. Elles furent également dotées, dès l'ori­
gine, de silos à grains en nombre et dimensions tou­
jours croissants. La Meunerie Bruxelloise, comporte 
d'ai l leurs plusieurs silos en béton et maçonnerie, en 
métal ou entièrement en béton, dont la construction 
s'échelonne des années 1 907 aux années 1 960 et 
qui constituent un véritable catalogue des techniques 
de construction de telles installations. 

Quant à l'usine elle-même, elle i l lustre une typologie 
l iée aux exigences spécifiques d ' u ne organ isation 
rationnelle de la production. Cette typologie apparut 
dès le mi lieu du XVIIIe siècle, lorsque les opérations de 
nettoyage du grain et de blutage de la farine (sépara­
tion du son, qui peut être soumis à une seconde mou­
ture) précédant et suivant la mouture proprement dite, 
furent regroupées au sein d'un même bâtiment (aupa­
ravant, les meuniers fournissaient une farine brute, qui 
devait encore être traitée par le boulanger avant son 
utilisation). 
Entièrement mécanisées, ces différentes étapes impo­
saient une organisation verticale de l'usine : les grains 
ou la farine tombaient d'une machine dans la trémie de 
la suivante et i l  devenait ainsi possible de réduire les 
opérations manuelles plus lentes. D'autre part, pour 
obtenir une transmission efficace de la force motrice et 
permettre l ' installation de batteries de cylindres sans 
cesse plus importantes, i l  devint nécessaire d'al igner 
les machines et donc d'étendre les usines en longueur. 
Cette double exigence conféra aux minoteries une phy­
sionomie particulière, qui reste perceptible dans l'organi­
sation des bâti ments de la  Meunerie Bruxel loise 
- devenue aujourd'hui meunerie Ceres- mais qui l'était 
déjà dans ceux de la Mi noterie Forcy (quai  des 
Charbonnages) pourtant plus ancienne et plus modeste. 

Vue actuelle de la meunerie Ceres. Toute la partie droite du site est 
occupée par les différents groupes de silos construits depuis 1907. 

Ces entreprises, qu i comptèrent parmi les plus importan tes à 

Bruxelles, se succédaient  tout au  long de l ' avant-port et d u  

cana l  maritime . Sans les citer toutes, re levons les dépôts de 

bois Snauwaerts  (en cou rs de démoli tion), la centrale élec­

trique de la Société bruxelloise d'Electricité qui fourn issait le 

courant à haute tension aux chemins de fer de l'Etat (disparue 

pou r  fa i re place à l'incinérateur) ou les Moul ins Ricquier (dis­

parus) . Citons aussi les i nstallat ions pétrolières des firmes Shell 
et B .P .  Be lgi u m ,  les Brasser ies de la  Mar i n e ,  la Meuner ie  
Ceres, toujours en activité ou les laboratoires et  dépôts de sel 

Solvay. Enfin, plus au nord, face au pont de Buda, les Cokeries 
du Mar ly ,  const ru i tes cl ans les a n nées 1 920  par la « Société 

Belge de l'Azote et des Prod uits Chimiques du Marly » ,  afin 

d'alimenter Bruxel les et Anvers en gaz de ville, sont en cours 

de démolition.  

Le château de Meudon 
Ça et là, une  petite construct ion rappelle cependant que les 

berges d u  canal n 'eurent pas tou jou rs cette vocation indus­

trielle. Face à la minoterie Ceres, deux petits pavillons clas­

siques s i g n alaien t  la p rése nce d u  ch âteau de Meudon,  

construit au  XV I I Ie siècle par le  baron  Ferdinand-Philippe­

Anto ine de Boonem. En 1 929, u ne partie en fut vendue pou r 

l'établissement  d 'un  dépôt d 'essence. Deux a ns plus tard, le 

château lu i -même était sacrifié à l'extension d'autres installa­

tions industrielles. Les Brasseries de la Marine, situées le long 

de la petite rue de Meudon, à côté des deux pavillons d'entrée 

du château disparu, ont  néa nmoins fabriqué longtemps des 

limonades et eaux gazeuses de la marque « Meudon » .  

Le château de Meudon à la fin du 
XIXl' siècle. Le clocher de l'égli,e romane 
de ,eder-o"er-Heembeek apparait à 
droite, au milieu des frondai"iOll'I. 

Un des pavillons de l'ancien ch.iteau de 
Meudon. A droite, le, h.itimC'nt, 
partiellement désaffecte, de l'andenne 
Brasserie de la Marine. 
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Un des pavillons et ses garages à bateaux, 
construil'i en 1 9 1 0  par l'Union Nautique 
de Bruu•lle,, existent toujours entre les 
im;tallation"i de la firme Solvay et le site 
de,;; Cokeries du Marly. 

U n  peu p lu s  haut ,  on peut vo i r  

l a  tou r romane de l ' é g l i s e  d e  

Neder-over-Heembeek, en t i té 

née de la fus ion des v i l l ages de 

Over- Heembeek et Neder­

Heembeek en 1 8 1 4 . 

La plaisance sur le canal 
Plus lo in ,  le l ieu-dit le « Marly » 

éta i t  réputé, depuis le début du 

X I Xe s i èc le , pou r  ses  cabarets 

et  ses  a tt rac t i on s  n a u t i q ue s .  

Jusqu'à la Seconde Guerre mond ia le, de  nombreuses manifes­

tat ions - concou rs de natat ion,  joutes sport ives, exh i b i t ions  

nautiques- s 'y  déroulèrent. En témoignent la v i l l a  e t  le garage à 

bateaux de l ' Un ion Naut ique de Bruxel les, constru its en 1 9 1 0  

par l ' a rch i tecte Dervoy. B ien avant la  construct ion des impo­

sants complexes us in iers, les membres de ce c lub y trouvaient 

un l ieu de détente et des insta l lations destinées à leurs bateaux. 

Un peu perdues aujourd 'hu i  dans leur nouvel envi ronnement 

i ndustr ie l ,  les v i l las de l 'Un ion Nautique perpétuent cependant 

une trad i t ion lud ique et sportive que lque peu oub l iée sur le 

canal de Wi l lebroeck .  

Le pont de Buda 

Terme de notre parcou rs, l 'actuel pont- levant de Buda date 

de 1 955 .  

Un  premier pont ava it été constru it en  1 93 1  à l ' i n i t iat ive de  l a  

Soc iété du Chem in  de fer I ndustr ie l ,  dern ière société de che­

m in  de fer pr ivée en Belgique. Cel l e-ci regroupait u ne centa ine 

d ' i ndustr iels de la rég ion, dés i reux d'étendre les commun ica­

t i on s  entre l e  port i n du s t r i e l  de V i lvorde - en gestat i on  à 

l 'époque-, l a  r ive gauche de l 'avant-port et la gare de forma­

t ion de Haren-Schaerbeek. 

Dès 1 92 7 ,  en effet, la r ive d ro i te du cana l ,  s 'éta i t  couverte 

d'établ issement i ndustr ie ls importants. La construction du pont 

de Buda  a l l a i t permettre également le  développement de l a  

rive gauche. 

Pont- levant routier et ferrovia i re, dont le  tab l ier s'élève à une 

hauteu r de 35 mètres, i l  est composé de deux pylônes portant 

les tambou rs d 'enrou lement des câbles et rel iés à leur sommet 

par un élément transversa l .  Le port ique a ins i  formé comporte 

tro i s  a rt icu lat ions (à la base de chaque p i l ier  et au m i l ieu de 

l 'é lément transversa l )  qu i  l u i  assu rent une certa ine souplesse. 

Le tab l ie r  porte enco re les ra i l s  s u r  l esque l s  c i rc u l a ient  les 

tra ins  de marchand ises. 

Ce pont fut dét ru i t  d u rant  la Deux ième G uerre mond i a l e .  

Reconstru it d ix  a n s  p l u s  tard, i l  fut i nauguré pendant les fêtes 

du quatrième centena i re du canal ,  le jour ann iversa i re du pre­

m i e r  coup  de pe l l e  donné  pa r  J ean  de Locquengh i e n ,  e n  

j u i n  1 555 .  

Ce person nage v i s i o n n a i re ava i t  dev i né que l ' aven i r  de 

Bruxel les reposa i t  su r  la  c réat ion d 'une vo ie  d'eau navigable 

art if ic ie l le, seu le  suscept ib le de supp léer aux fa iblesses de la 

Senne en ce doma ine. Les canaux bruxel lois ,  en contr ibuant à 

fa i re de l a  capi ta le la première v i l l e  i ndustr ie l le du pays, ont 

depu is largement confi rmé ses espo i rs .  

LC' pont d e  Buda, construit par l a  1iodl'tl' 
du Chemin de Fer Industriel pour 
permettre le développcmenl industriel de 
la rive gauche du canal. Les cinq 
cheminées sur cette rive appartiennent 
aux Cockeries du Marly. 
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