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ORGANE BIMENSUEL

Pour le centenaire des chemins de fer

Les origines et le développement du réseau belge

§ 1. — AVANT-PROI'OS.

ELs que notre génération les connait, les

cheming de fer constituent, non pas une

invention homogéne, mais bien la coordi-

nation raisonnée de nombreuses décou-
vertes qu'il a suffi de mettre au point en les asso-
ciant. Au moment o apparait la premiére ligne
équipée et exploitée comme aujonrd’hui, - ¢’est-a-
dire par une locomotive remorquant des wagons ou
des’ voitures et roulant sur des rails en fer, tous
les éléments constitutifs de la nouvelle méthode
de transport étaient parfaitement connus et réa-
lisés, indépendamment les uns des autres, ¢a et 1a
dans le monde.

Mais alors, une objection vient immédiatement
A Vesprit: pourquoi fut-ce pendant les années qui
suivirent 1830, ni plus tot ni plus tard, que cette
coordination se réalisa? Dans une invention, il y
a une large part de hasard, mais dans l'utilisation
raisonnée, c'est la recherche systématique qui
méne A la réussite. Et 'on ne recherche vraiment
que ce dont le besoin se fait sentir. Quels étaient
done ces besoins qui, 4 I'époque de la Révolution
belge de 1830, orientérent les pouvoirs publics en
méme temps que les ingénieurs vers une solution
nouvelle du probléme des transports? La réponse
A cette question présente un certain intérét parce
que, précisément, nous nous retrouvons, 4 un siécle
de distance, & peu prés dans la méme situation
économique que les premiers constructeurs de
voies ferrées.

A Dépoque de mnotre Révolution nationale, le
monde entier traversait une phase particuliére-
ment importante de son érolution économique. Les
guerres napoléoniennes avaient pris fin depuis
quinze ans seulement, et les conséquences s'en ma-
nifestaient avee une puissance irrésistible. Les
hostilités avaient duré, presque sans interruption,
vingt-cinq années, ¢'est-d-dire eing ou six fois plus
querla derniére guerre. Le prodigieux bouleverse-
ment économique et Pextraordinaire dispersion de
la fortune mobiliére que notre génération con-
state comme conséquence de la guerre de 1914-
1918, permettent de se fiive une idée de ce qui
advint vers 1830.

La voiture # vapeur anglaise de Murdocks (1784).
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(Vext un fait économigue dment établi par his-
oire que les grandes conflagrations guerriéres ont
comine résultat un enrichissement des particuliers
el un appauvrissement équivalent de I'Etat,

—

Véhicule & vapeur de Trévithick (1800).

Tous les pays belligérants et méme les neutres
plus ou moins affectés par le conflit, ont di em-
prunter de quoi subvenir aux énormes dépenses
militaires et civiles, L'Etat a accumulé dettes sur
dettes; celles-ci sont représentées par du papier
— titres des emprunts, billets de banques, inserip-
tion au Grand Livre de la Dette publique — c'est-
d-dire par Pinflation du erédit publie, habituelle
en temps de guerre,

De leur c6té, les particuliers, ou du moins les
gens d’affaire, ont accumulé les bénéfices; ils se
retrouvent posséder, répartis plus ou moins uni-
formément, les fonds qu'ils avaient d'abord pré-
tés & I'Etat, les titres des emprunts auxquels ils
ont sgouscrit et les billets de banque qui les ont
payés de leurs derniéres fournitures.

Jusqu’a ce point, le processus est un phénomeéne
purement financier. 11 y a eu formation de ri-
chesse factice dang la population; il y a en appau-
vrissement factice chez 'Etat. Mais ce caractére
factice de la fortune et de la pauvreté ne tarde
pas & produire de graves conséquences ¢conomi-
ques.

I’I3tat, qui doit payer les arrérages de ses em-
prunts, léve de lourds impots dirvects et indireets.
Les particuliers percoivent la rente de leur prin-
cipal, mais ils restituent cette rente a 'Etat sous
forme de contributions, taxes de douanes, droits
d'aceise et d’enregistrement, timbres de toutes na-
tures on frais de justice. La vie devient trés chére,
d'antant plns que I'Etat, toujours déplorable ad-
ministrateur, ajoute encore aux taxes qu'il préléve
A tous propos, les gros frais de perception desti-

al

nég A rémundérer toute une aroiée de fonctionnaires
nouveaux.

Pour vivre de la fortune qu’il croit s'étre con-
stituée, le particulier est obligé a faire travailler
son argent. I1 ne peut plus, comme le rentier des
belles époques, se contenter du revenu de la pro-
priété immobiliére, dn placement hypothécaire on
des fonds d’Etat, Pancienne forme classique de
la richesse,

I1 est ainsi amené a placer, par nécessité, ses
fonds dans des entreprises de commerce, d'indus-
trie ou de banque, dans lesquelles, par la multi-
plication des opérations, le revenu est lui-méme
multiplié (1).

Ce phénomene, économigue cette fois, nous
Pavons vu se produire enire 1918 et 1930, avec
la méme ampleur et avee le méme retard de dix
ou quinze ans, quaprés 1815 et Waterloo. 11 était
en pleine évolution quand nes péres se libérérent
du joug hollandais.

Au début de notre indépendance nationale done,
tout comme aujourd’hui, 'abondance des capitaux
avait eu comme conséquence une réelle pléthore
d’industries et de commerces. Une dangereuse
crise de surproduction sévissait, comme consé
quence lointaine mais normale des guerres du
Consulat et de I'Empire.

La ecréation des chemins de fer qui se fit vers
cette époque, fut la résultante de celte situation
économique générale. Elle répondait 4 deux be-
soins bien distinets dont souvent l'un était mé-
connu par les promoteurs de la voie ferrée:
d’abord celui de réduire les prix de revient en
facilitant les transportis entre une usine et les
lieux d’ont venaient les matiéres premiéres: char-
bons, minerais; ensuite, celui de faciliter la dis-
persion dans un rayon élargi et méme Iexporta-

(1) Ce fut méme li, & cette époque, l'origine du capilalisme mo-
derne. Le prineipal comme I"ancien régime et La Fontaine appe-
laient l'argent qui se place, devint le ecapital, c'est-d-dire l'argent
qui travaille et produit.

Diligence a4 vapeur anglaise de Gordon (1824).



tion des produits des nsines et manufactures, pour
lesquelles 1a clientéle locale devenait insuffisante.

Les premiers cheming de fer établis en Angle-
terre ou en France, & Saint-Etienne, sur lesquels
la traction se faisait par chevaux, répondaient au
premier besoin: c'étaient des moyens économi-
ques de transports industriels et privés. La pre-
mieére ligne anglaise ouverte au scrvice publie,
entre Liverpool et Manchester, n'était encore
quune affaire d'intérét loeal,

Il était réservé a la Belgique de comprendre que
les chemins de fer étaient un moyen d'expansion
édconomique et de eréer. sur notre ferritoire un
régean ferré correspondant & ce but.

Mais dés que la démonstration fut faite — et
il ne fallut guére d’années —, il se produisit un

engouement général pour la nouvelle industrie.
est que les capitaux, inemployés dans 'industrie
et le commerce, trouvaient un nouvean genre de
placement dans les entreprises de chemins de fer.
La cause qui avait indirectement provogqué la créa-
tion de cenx-ci — 'abondance des capitaux parti-
culiers — continua ainsi & agir directement en
faveur du développement des réseaux.

Le train & vapeur Gurney (Angleterre) 1831,

On comprend que ces causes agirent surtout
dans notre pays: trop petit pour se suffire & lui-
méme, celui-ci devait, plus que les grands Efatg,
chercher & son indusirie des débouchés extérieurs.
Pendant la période des guerres, nos provinces an-
nexées 4 la France avaient, en raison méme de
leur importance industrielle, van se développer
leurs usines. La erise de réadaptation et de sur-
production était particuliérement intense chez
nous.

Sous le régime hollandais, de 1815 a 1830, le roi
des Pays-Bas, Guillaume 1°, qui était un écono-
miste intelligent et averti, avait compris toute
Pimportance du probléme des transports. Senle-
ment, Hollandais, conseillé” par des Hollandais,
ce fut aux transports par eau, sur les riviéres et
canaux, qu'il demanda la solution, On sait que,
par exemple, et entre de nombreuses autres voies
eréées sons con régne dans nos provinees, il ingpira
et soutint méme de ses deniers en souscrivant une
grosse part du eapital, 'ouverture d'une voie d’ean
qui, par I'Ourthe canalisée, par un canal de jonc-
tion & travers I'Ardenne ef par la Shre rectifide,

aurait relié la Meuse liégeoise a la Moselle et an

Rhin et ainsi facilité nog exportations vers U'Alle-
magne. :

Redevenue elle-méme iprés 1830, la Belgique
renonca A la solution holandaise des eanaux et

Omnibus & vapeur anglais du Dr Church,
pour 56 personnes (1832).

adopta la solution industrielle et belge des che-
ming de fer. Mais le but restait le méme, La preuve
en est que la premiére ligne dont on envisagea la
construction fut celle qui reliait Malines & Colo-
gne par Liége, c'est-d-dire I'Escaut, la Meuse et
le Rhin, comme left faif le canal Meuse-Moselle
de Guillaume d'Orange.

§ 11, — LEs PREMIEIS CHEMINS DE FER

Plusienrs pays se digpntent honnewr d’avoir
Gtabli sur leur territoire le premier chemin de fer.
[l ne faut nullement s'élonner de cette querelle
un peu vaine, car, nous I'wvons dit, de nombreuses
inventions, écloses chez divers peuples, ont 6té
nécessaires pour que les chemins de fer vinssent
dn demaine de la théorie dans celui de la pratique,

L’idée du rail est aussi vieille que la ronte. Elle
consiste essentiellement § rédnire an minimum la
sirface de roulement de fiacon & pouvoir, sans trop
de frais, perfectionner an maximum cette surface.
Iin définitive, ¢’étaient des rails en pierre que ces
deux bandes de dalles unies et jointives, que les
Yomains disposaient parallélement sur lenrs cé
lébres chanssées, A une distance correspondant a

Wagon 4 la descente d'une voie ferrée.
Charbonnage de Newcastle (1773).
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Locomotive de William Hedley avec rail Jessop (1813).

Iéeartement moyen des roues. De perfectionne-
ment en perfectionnenient, en passant par le rail
¢n bois, le rail plat en fonte, avec rebord longitu-
dinal pour maintenir en bonne place la roue «du
véhicule, on en arriva, vers 1789, avec inventeur
anglais Jessop, au rail saillant, sur lequel la roue
est maintenue grice au bourrelet de la jante.

L'invention de Jessop est définitive. Elle n’a
plus recu que des perfectionnements sans que les
principes en aient été modifiés.

(Yétait presque exclusivement des chemins de fer
industriels, dans la région des charbounages an-
glais surtout, qu'on équipait en rails Jessop on
autres. La traction 8’y faisait exclusivement par
chevaux. Lorsque le profil de la route était acei-
denté et donc le travail trop pénible, voire impos-
sible pour les chevaux, on divisait le trajet en sec-
tions, alternativement en palier et en plan incliné.
Sur ces derniers, les wagons chargés et descendant
grice A leur poids halaient, par lintermédiaire
d’un cable et d'un tambour, les wagons vides de la
montée. Une machine & vapeur actionnait le tam-
hour, dans les rares cas ol les wagons chargés de-
vaient étre remontés, Généralement, ces chemins
de fer reliaient des exploitations miniéres situées
sur les hauteurs, aux usines ou aux quais d’em-
barquement localisés au fond des vallées.

De nombreux essais de véhicules mus par la va-
peur avaient été faits a la fin du XVIII® et au
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début du XIX° siécle. Nos gravures en montrent
quelques exemples.

En 1812, I'Anglais Matthew Murray appliqua a
ces véhicules, le principe de la distribution par ti-
roirs qu'il avait découvert (1). En 1813, I'Anglais
Hedley découvrit que les roues motrices d'une lo-
comotive adhdrent suffisamment au rail par le
poids de la machine; il établit le rapport qui doit
exister entre le poids du moteur et la charge a re-
morquer, Hedley rendait ainsi inutiles les roues
dentées s'engrenant sur des rails A crémailléres
qu'on employait primitivement et qui constituaient
un moyen trés lent de progression.

La deuxiéme locomotive construite par Iedley
pour les charbonnages de Wylam, fit le service de
la mine jusqu'en 1862.

George Stephenson construisit sa premiére lo-
comotive en 1814; il ignorait les découvertes de
Hedley ; il rendit la surface des jantes et celle des
rails ruguenses pour obtenir 'adhérence par une
sorte d’engrenage rudimentaire. Mais sa machine,
le Bliicher, faisait un tapage assourdissant i
canse de Péchappement libre de la vapeur. La
. (1) 1\-\'11.11;. Murray, l'alternance de I'admission de la vapeur gsur
les deux faces du piston était obtenue & la main. Un gamin tirait
une tige en fer qui ouvrait et refermait alternativement les ouver-
tures d'admission et d’échappement de la wvapeur. Le mouvement
de ces machines alternatives, dites & ¢ double effet », était forcé.
ment trés lent, U'n de ces galopins, désireux d'aller jouer avec ses
compagnons, imagina un jour d'attacher la tige. i la bielle qui

provogua elle-méme ['alternance requise, Le tiroir était trouvé,
Murray s'empara de la trouvaille de l'ingénieux enfant.



police en interdit I'usage. Stephenson corrigea ce
défant en lancant dans la cheminée la vapeur de
I'échappement. I1 eut la surprise d’obtenir par ce
moyen un tirage intensif, une combustion trés
active du charbon et une production considérable
de vapeur. .

Ayvant eu connaissance de la découverte de
Iedley, il rendit lisses les roues du « Bliicher » et
angmenta le poids de engin; il accoupla par des
biclles les roues de la machine, qui devinrent ainsi
toutes solidaires de l'essien moteur.

Mais méme ainsi perfectionnée, la locomotive de
Stephenson restait défectueuse. En 1824, la direc-
tion du charbonnage de Stockton, dont la ligne
Stockton-Darlington était exploitée an moyen de
quatre locomotives Stephenson, ¢tait sur le point
d’en revenir i la traction chevaline. Un ancien col-
laborateur de Hedley, nommé Hackworth, perfec-
tionne le tirage par un jet de vapeur et obtient

“ainsi un rendement satisfaisant.

Mais ce ne fut qu'en 1827, quand le Francais
Mare Seguin eut inventé & Lyon la chaudiére mul-
titubulaire, qu’on obtint une vaporisation qui sa-
tisfaisait — et satisfait encore de nos jours — les
besoins les plus exigeants,

En octobre 1829, ure locomotive la Fusée,
créée par Robert Stephenson, fils de George, fut
déclarée vietorieuse au concours de Rainhill, sur la
ligne Liverpool-Manchester. La Fusée — « the
Rocket », disent les Anglais — réunissait les
quatre inventions fondamentales: 1° la distribn
tion par tiroirs Murray; 2° Padhérence des roues
du systéme Hedley; 3° le tirage par la vapeur de
George Stephenson; 4° la chaudiére multitulm-
laire de Mare Seguin.

L'emploi de la chaudiére Segnin avait été sug-
géré A Robert Stephenson par le secrétaire de la
compagnie, nommé Booth, qui s’était rendu & Lyon
pour y enquéter sur les avantages de la chaudiére
multitubulaire. Le jury du concours de Rainhill,
constatant que le facteur le plus important du suc-
cts de la Fusée avait été la chaudiére Seguin,
partagea le prix de 500 livres sterling entre Robert
Stephenson et... M, Booth, qui encaissa la récom-
pense méritée par Seguin.

Les premiers chemins de fer de quelque impor-
tance se classent par ordre d’ancienneté comme
suit :

1°) La ligne Stockton-Darlington, inangurée le
27 septembre 1825; dés lorigine, on utilisa les lo-

L.a locomotive « the Rocket » (la Fusée) de George Stephenson (1830),
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«comotives concurremment avee les chevaux et des
plans inelinés. La ligne transportait les marchan
dises, et surtout le charbon extrait des mines de la
Compagnie. Aprés quelque temps, les malles-poste
qui conduisaient les voyageurs sur la route voisine
et paralléle, purent faire cireuler sur la voie ferrée
leurs voitures dont la caisse avait été adaptée a un
chiissis de wagon. La Compagnie des malles-poste
faisait trainer les véhicules par ses chevanx,

29) La ligne de Budweis a Linz, en Autriche,
dont une section fut ouverte i l'exploitation le
30 septembre 1828 elle servait au transport du sel
gemime, La traction 87y faisait par chevanx,

L’ingénieur Pierre Simons (1797-1843).

3% La ligne de Saint-Iitienne & Andrezieux, en
I'ranee, concédée en 1823, mise en service a la fin
de 1828. En 1827, on y fit des essais de traction
par locomotive, et ce fut méme a la suite de P'échec
de ces tentatives que Mare Seguin inventa sa
«chaudiére tubulairve. L'exploitation se fit par trac-
tion animale; celle-ci ne fut supprimée que beau-
conp plus tard. Le service pour vovagenrs v fut
organisé en 1832,

4"} La Compagnie Baltimore-Ohio, inaugura aux
tats-Unis, le 21 mai 1830, une section de 14 milles
(22 kilometres et demi), avee service régulier de
voyageurs et de marchandises. mais toujours a
traction chevaline,

5°) Le 15 septembre 1830, I ligne de Liverpool i
Manchester, en Angleterre, inaugurait nn serviee
complet pour le transport des voyageurs ct des
‘marchandises, an moyen de trains remorqués ex-
clusivement par des locomotives. ;

Clptait la forme définitive que devaient conser-
‘yer les chemins de fer. Cette ligne est done en réa-
lité la premiére en date,

o

§ 11I. — Lre RESEAU RELGE

Ce fuf la Belgique qui établit, sur le continent
européen, le premier chemin’de fer congu sur le
type définitil de la ligne Liverpool-Manchester :
voie équipée de rails saillants en fer, avee wagons
i marchandises #f voitures 4 voyageurs, les uns et
les autres munis de ressorts, avec locomotives dont
les roues adhéraient au rail grice au poids de la
machine,

Neulement, jusqo’a cette époque, et partout ail-
leurs, méme en Angleterre, les lignes créées étaient
toutes d’intérét loeal: on voulait assurer le trafic
entre deux centres de production et de consomma-
tion indnstrielles,

n Belgique, an contraire, dés le début, le légis-
lateur envisagea le prohléme économique des trans-
ports; on se proposa de créer de grandes artéres
qui permissent Pexportation de notre surproduc-
tion industrielle et Vimportation des matieres pre-
micres. La clairvoyance de nos hommes d’Etat de
1834 fut telle que les grandes lignes axiales qu'ils
ont déerétées, constituent encore aujourd’hui Pos-
sature de notre résean.

Nos industriels n’avaient pas manqué, on s'en
doute bien, d'installer des chemins de fer privés
pour l'exploitation de leurs entreprises. On pent
citer, dans cet ordre, la ligne reliant le charbon
nage du Grand Hornu au canal de Mons & Condé,
qui fut inangurée en mai 1830, La voie avait
18 kilométres el demi de longuenr; les wagons, ou
plutdt les chariots, étaient trainés par des che-
Vaux.

La population ouvri¢re, excitée par les voitu-
riers, se souleva méme, en octobre 1830, contre ce
nouvean mode de transport qui lésait quelques
intéréts particuliers. An conrs de 'émeute, la cité
d'Hornu et le chateau de M. Degorge-Legrand, di-
recteur du charbonnage, furent pillés par la popu-
lace. Ce pillage est resté légendaire au Borinage
o l'on dit encore d’une fortune mal acquise :
« Elle vient du chateau Degorge » (1).

Les relations commerciales d’Anvers avec la
Mense et le Rhin se faisaient alors exclusivement
par les eaux intérieures de la Hollande, On pou-
rait eraindre que cette puissance entravat ou
méme interdit cette navigation. Aussi, le 24 aofit
1831, un pen plus d'un mois aprés Uinaugnration
du roi Léopold I, quinze jours apreés llinterven-
tion des Francais du maréchal Gérard qui arréta
I'invasion hollandaise (Campagne de Dix Jours),
un arrété royval mettait a la disposition de 1'Ins-
pecteur général des Ponts et Chaussées, les ingé
nieurs Simons et De Ridder, avee mission d’étu-
dier un projet de chemin de fer entre Anvers, la
Meuse et le Rhin. Leur projet passait d’abord par
Maestricht, mais la Conférence 'de Londres ayant
attribué cette ville & la Hollande, un second projet
fut dressé par Tongres et Visé, Liége et 6té des-

(1) AUGUATE MOYAUX, = Las chemina de fer. — Bruxelles 1905.



servi par un embranchement. En somme, les ingé-
nieurs de 1831 avaient choisi le tracé que 'admi-
nistration des chemins de fer décida, vers 1912, de
suivre pour une nouvelle ligne qui relierait la Bel-
gique 4 I'Allemagne, en évitant le plan incliné de
Liége et In tortueuse vallée de la Vesdre. On sait
que, pendant Poccupation, les Allemands, ayant
trouvé les plans de cette ligne, 'établirent avec la
main-d'wuvre des prisonniers de guerre.

Le 21 mars 1832 un arrété royal autorisait le
ministre de I’Tntérieur A mettre en adjudication la
concession A perpétuité de cette ligne belgo-alle-
mande.

Il n'est pas interdit de voir en ces décisions, I'in
fluence personnelie de Léopold [, Le Roi avait vu
fonctionner en Angleterre la récente invention et
il voulait en doter sa nouvelle patrie.

Mais une vive discussion s'éleva an Parlement
sur la question méme de la concession. Bon nombre
de mandataires publics réclamaient la construc
tion et Pexploitation de la future ligne par I'litat
lni-méme. L'opinion publique saisie de la contro-
verse parnt se rallier a4 la solution étatiste. Le
19 juin 1833, Charles Rogier, ministre de 1'Inté
rienr, déposait & la Chambre un projet de loi con-
sacrant le principe de 'exéention par I'litat.

Aprés une discussion trés sévére, le projet
amendé fut voté par les deux Chambres et, le
1* mai 1834, sanctionné par Léopold I'". L'article
fondamental disait:

« Il sera établi dans le royaunie, un systéme de
cheming de fer ayant pour point central Malines et
se dirigeant : a Uest, vers la fronticrve de Prusse,
par Louvain, Li¢ge ¢t Verviers; au nord, sur An-
vers; @ Uouest, sur Ostende par Termonde, Gand
et Bruges; au midi, sur Brurelles et vers les fron-
ticres de la France. »

Beéatilude du cheval pensionné.

Dans une étude historique sur « Les Chemins
de fer francais », I'écrivain francais Alfred Picard
rendait, en 1884, I'hommage suivant 4 nos diri-
geants de 1834: « La Belgique, écrivait-il, était le
seul pays qui, sans essais, sang titonnements, eut,
du premier coup, arrété la structure du résean des
chemins de fer qui devait sillonner son territoire,

Dos 1834, elie avait décidé 'établissement des 1i-
gnes principales desservint ses communications
avee les pays voisins et entre ses villes commer-
ciales les plus importantes, Ce plan a été coura-
geusement suivi, sans que l'exéention en ft sus-
pendue ni par les complications politiques ni par
la crise commerciale de 1838 »,

A quoi la locomotive destine les chevaux...

Alfred Picard ajoutait que partout ailleurs et
méme en France « les nailles du réseau ont ¢té
crédes isolément, suivant les nécessités locales qui
venaient & se révéler, saps se rattacher 4 un sys-
téme général et arrété a Favance. »

[l ne faudrait cependant pas croire que les pro
motenrs des chemins de ler ne rencontraient pas
d’'opposition, Pendant la discussion de la loi de
1834 an Parlement belge le député Hélias d'Thn-
deghem déelarait gqu'avee les chemins de fer, les
chevaux deviendraient inutiles, ce qui mettrait sur
le pavé des milliers d'ourriers oceupés aux frans-
ports routiers ou, plus om moins directement, i
I'entretien des animanx et des véhicules. Les jour-
naux faisaient écho; on publiait pour amenter les
paysans des caricatures: 'nne montrait un cheval
couché sur le dos contre nn tas de paille, se croi-
sant les pattes de devant et ‘contemplant avee héa-
titude la locomotive qui lui vant ses loisirs. Une
autre représentait un groupe de chevanx devenns
inutiles et venant, dans les cuisines, s’y transfor-
mer en rotis et ragofits,

A la Chambre belge encore, un M, Eloy de Bur-
dinne affirmait sérieusement que le lait trans-
porté par chemin de fer arriverait transformé en
heurre. « 15t les wufs en omelette », interrompait
ironiquement M. de Robaux, Alexandre Rodenbach
avait si bien compris le projet des chemins de fer
qu'il demandait an gouvernement comment une
locomotive tirerait jusqu'a 285 voitures apparte-
nant & des particuliers,

Cette incompréhension n'était pas spéeiale a
quelques députés belges M. Thiers démontrait,
vers 1835, que les chemins de fer n'étaient pas une
entreprise viable et il se refusait & présenter aun
Parlement un projet consédant une ligne de Paris
A Rouen: il eraignait, disait-il, d’étre hné par la
Chambre. L’illustre physicien Arago critiquait, en
1836, un projet de ligne entre Paris et Versailles,
A cause du tunnel de 800 metres & percer i Saint-

it



Train inaugural du chemin de fer de Bruxelles & Malines (5 mai 1835).

Cloud. « La fumée et les brusques Cearts de la
température & Pextérienr et a Pintérieur expose-
raient, disait-il, les voyageurs a de graves dangers,
voire a des bronehites mortelles, » La vitesse supé
rieure A trois lieues (1) & 'heure I'épouvantait. Au
conrs d'une enquéte publique de commodo et in-
commodo, en Angleterre, Stephenson fut interpellé
sur le cas embarrassant d'une vache égarée sur la
voie an moment du passage d'un frain: il répondif
simplement : « Treés embarrassant en effet... pour
la vache! » i

I1 y eut des émeuntes paysannes chez nous et ail-
leurs. Mais on se doute bien que ces puérilités
n‘arrétérent ni les hommes d'EEtat ni les ingé-
nieurs, Chez nous, le Gouvernement ordonna, dés
mai 1834, la eonstruoetion d'une premiére section
d'essai entre Bruxelles et Malines. L'ingénieur
Simons (2) fut chargé de dirviger Uentreprise, TI
mena rondement les travaux, '

La ligne fut inaugurée le 5 mai 1835; trois
trains transportérent les 900 invités; un corps de
musique avait pris place dans la premiére voiture
de chacun d’enx; le Roi, arrivé & midi, présida au
départ qui se faisait de la station de I'Allée Verte
a4 Bruxelles, Le premier train, remorqué par la
locomotive Ia Fléche, transportait les fonetion-
naires, les officiers supérieurs, les magistrats et
les dames de ces personnages, en toilette de gala;
le Ntephenson conduisait un long convoi de sept
voitures, contenant le corps diplomatique, les mi
nistres et les membres. des denx Chambres; enfin.
P'Eléphant trainait seize chars ou voitures découn-
vertes dans lesqnels s'entassaient les invités de
troigitme rang. Ces froig locomotives avaient 6&té
construites en  Angleterre. Deux d’entre elles
Gtaient pilotées par les ingénienrs Simons et De
Ridder. George Stephenson avait pris place dans
le premier {rain.

L'Allée Verte regorgeait de voitures, de cava-
liers et de piétons: une foule immense était rangée

1) Tiene francaise de 4 kilométres!

i) L'ingénieur Simons, désigné comme directeur colonial de
I'Etablissement de Santo-Tomas de Guatemala, mourut en mer,
le 11 mnai 1843, & bord de la goélette de guerre la Louwise-Marie, on
eonduisant en Amérique centrale le premier contingent de colons.
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des deux cotés de la voie, entre Bruxelles et Ma-
lines, acclamant le cortége des trois convois (3).

Arrivés prés de Malines, les invités descendirent
de voiture et se rendirent prés de la colonne mi-
liaire (4), on une tente 6tait dressée; A l'est de la
colonne s'élevait un mat surmonté du drapean
prussien; au sud, sur un autre mat, flottait le dra-
pean tricolore francais; a l'ouest, le drapean an-
glais pavoisait un troisiéme poteaun; on n’avait
tout de méme pas pu placer an nord, le drapeau de
1a Mollande avee laquelle on était encore, du moins
théoriquement, en état de gnerre.

Le ministre de Theux prononca le disconrs de
circonstance devant le corps diplomatique et féli-
cita les ingénieurs Simons et De Ridder, les héros
du jour. Ensuite, on distribua les médailles com-
mémoratives et, aprés le vin ’honneur, chacun re-
gagna sa voiture. Le retour & Bruxelles se fit sans
incident ni encombre, Un banquet suivi de bal an
Wanx-Tall et un feu d’artifice cléturérent les festi-
vités.

Peu aprés, 'Etat acquérait en Angleterre deux
locomotives nouvelles: le Rapide et 1'Helair. La
méme année 1835 vit mettre en service la premidre
locomotive de construetion nationale, le Belge, qui
sortait des ateliers Cockerill de Seraing.

Le T mai 1836, on inangurait la section Malines-
Anvers. En 1838, la ligne Malines-Ostende était
ouverte au trafic. L'année 1841 vit meltre en ser-
vice les lignes Bruxelles-Mons, Mons-Quiévrain,
Gand-Courtrai-frontiére francaise, En 1842, ce fut
Mouseron-Tournai et Malines-Liége-Herbesthal. En
1842, on terminait la ligne Braine-le-Comte-Mana-
ee-Charleroi-Namur.

Le programme de 1834 s'exéentait. Le réseau,
d'une longuenr totale de 541 kilométres, assurait
les communications avee la Trance. I'Allemagne
et "Angleterre via Ostende.

La liaison fronticre belge-Cologne fut effectuée
le 15 octobre 1842, par ln mise en serviee dn tron-
con Verviers-rontiére prussienne. Un frain parti
de Liége i 9 heures du matin arriva i Cologne a
2 heures et demie de aprésmidi.

(3) :{'r;;!;m MOYAUX, == Ouw. cit., pages 106.107.

(4) Elle avait été élevée pour marquer 'origine kilométrique des
diverses lignes.



§ IV. — LES LIGNES CONCEDAES

La eréation du résean belge eut, dans le monde,
un immense retentissement. IElle provoqua, en
faveur de Dlindustrie belge, un énorme courant
d’affaires. Notre pays devint 'un des principaux
fournissenrs de 'univers en locomotives, voitures
et wagons. L’industrie belge du matériel de che-
min de fer profite encore aujourd’hui de la renom-
mée acquise il y a un siécle.

Pour ne citer quun exemple de cette vogne,
nous signalerons qu'en 1842, un évéque du Nica-
ragua venu & Rome en visite ad limina et quelque
peu investi de mission diplomatique pour son Gou-
vernement, fit un détour par notre pays. Il éeri-
vait dans un long rapport que « le systéme belge
de communication par la vapeur faisait Padmi-
ration de I'univers ». Et, en conséquence, il pro-
posait de charger notre pays de louverture du
canal interocéanique du Nicaragua! Ce projet fut
longuement étudié & Bruxelles; il comportait, an

Le Belge, premiére locomotive construite
en Belgique (1835).

profit de la Belgique, le protectorat de 1'Etat de
Nicaragua. L’opposition de I’Angleterre, maladroi-
tement alertée, fit échouer I'affaire,

Jusquen 1842, T'tat belge s'était réservé la
construction et 'exploitation des chemins de fer.
La France et Angleterre avaient adopté un autre
systeme, celui des concessions 4 des compagnies.
Probablement sous l'influence de cet exemple et
aussi pour répondre A des sollicitations pressantes
comme pour activer U'équipement ferroviaire du
pays, et alléger les charges de ’Etat, le Gouverne-
ment de Bruxelles modifia son attitude. In 1842,
il accordait, i une société privée, la concession de
la ligne d’Anvers-Téte de IFlandre a Gand, par
Saint-Nicolas. D'autres coneessions suivirent en
1845:1846: ¢'étaient principalement les lignes Na-
mur-Liége et Charvleroi-fronticre francaise, accor-
dlée & une compagnie frang¢aise (qui devint le Nord
Belge), Anvers-frontiére hollandaise, les lignes de
la Flandre Oeccidentale, celles de I'Entre-Sambre-
et-Meuse. La ligne du Luxembourg, entre Bruxelles
et le Grand-Duché via Namur, Jemelle, Arlon, fut

Locomotive belge a marchandises, type 25 (1885).

concédée, A 1a méme époque, A la société belge qui
¢tait concessionnaire du canal Meuse-Moselle. On
renoncait A cette voie d’ean et on la remplagait
par la ligne en question avee 'embranchement
qui, de Liége, par la vallée de 'Ourthe, rejoindrait,
a Marloie, la future voie ferrée.

Quelques sociétés, constituées par des capitaux
anglais, 6établirent ensuite des lignes qui leur
étaient concédées, notamment Louvain-Charleroi
par Ottignies. D'auntres sociétés belges eréérent a
la suite de concessions également, des lignes ’in-
té16t local, Namur-Tirlemont, Landen-Gembloux-
Tamines, notamment.”

Ces petites lignes et celles de 'Entre-Sambre-
et-Meuse, surchargées de frais généranx onérenx
finirent par fusionner, en 1864, en un organisme
plus vaste le « Grand-Central Belge ».

Une « Compagnie de Chimay » avait constrnit,
vers 1866, la ligne de Hastiére sur la Meuse o
Anor en France, Des compagnies encore créérent
la section Malines-Terneuzen, Gand-Terneuzen.
En 1870, le réseaun de I'Eiat n'était que de 863
kilométres. Les 39 compagnies exploitaient 2231
kilométres.

Aprés 1884, sous la longne administration du
ministre des Chemins de fer Vandenpeereboom, on
s'apercut, lors du développement économique du
pays, que Punification dun résean était désirable.

LLocomotive belge, tvpe Belpaere (1886).



Les concessions accordées aux Compagnies étaient
temporaires; I'Etat était le propriétaire de T'as
siette des voies et celles-ci devaient lui faire retour
A Pexpiration de la concession. Déja, pour des rai-
sons politiques, il avait falln, en 1875, racheter le
Grand-Luxembourg et, en 1878, un nombre consi-

Locomolive helge, lype 7, a voyageurs,
4 evl. compound et & surchauffe (1896).

dérable de lignes secondaires, en mauvaise posture
financiére. f

Vers 1898, 'lStat se décida a racheter le Grand-
Central. Cette politique de rachat fut poursuivie
pour des raisons diverses,

En 1926, la politique d'unification avait mis
entre les mains de PEtat belge 4.786 kilométres de
voies ferrées. Le résean des Compagnies privées ne
comptait plus que 275 kilométres, répartis entre le
Nord-Belge (170 kilométres pour les lignes Lidge-
Guillemins-Namur, Liége Longdoz-IFlémalle, Na-
mur-Givet, Charleroi-Erquelinnes et Mons-Fei-
gnies), la Compagnie de Chimay (66 kilomeétres
d’Hastiére & Anor), la Compagnie MalinesTer-
neuzen.

La ligne Liége-Namur, du Nord Belge, fut mise
en service en 1851, La concession accordée pour
90 ans expire donc en 1941, Un récent jugement
de Cour d’Appel a tranché un litige entre I'lStat et
la Compagnie. Celle-ci se basait sur un article de
Iacte de concession stipulant que le délai de
90 ans commencerait & courir & partir de 'ouver-
ture du trafic; or, disait-elle, la concession com-
prend la section Namur-fronticre francaise prés
de Givet, via Dinant, et cette section n'a été cons-
truite que beaucoup aprés 1851, Clest donce i partir
de Pexploitation de la ligne Namur-Dinant-Givet
que court le délai de 90 ans. L'tat répliquait
qu’il ne pouvait étre question d'augmenter la duo-
rée de la concession en retardant la construction
d’une section concédée.

La Cour d’appel a donné raizon a 'Etat etf, sauf
recours éventuel en Cassation, la concession du
Nord-Belge, pour la ligne Liége-Namur, expirera
en 1941,
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§ V. — LE& LOCOMOTIVES BELGES.

Apreés 1835 et la construction i Seraing de la
locomotive le Belge, ce it a lindustrie natio-
nale que I'Etat et les Compagnies passérent la
commande des nouvelles machines, En 1835, on
mettait 45 minutes pour franchir la distance
entre Bruxelles et Malines, Cette vitesse que Vie-
tor Hugo, dans une lettre de U'époque, jugeait mer-
veilleuse, ne sacerut guére jusque 1844, Cette an-
néeld, Vingénieur belge Walschaerts inventa la
« coulisse » qui permettait, outre de renverser la
marche de la machine, de faire varier I'admission
et la détente de la vapeur, On obtint, dés lors, une
vitesse plus considérable.

Pendant 25 ans, le modele des locomotives type
Walschaerts ne subit guére de modifications. On
les construisait chez Cockerill & Seraing, & la
Société Saint-Léonard 4 Lidge et anx Forges, Usi-
nes et Fonderies de Maine-Saint-Pierre. Iin 1360,
la Société Saint-Léonard construisit les locomo-
tives 2 boggies qui circulaient plus aisément, et
done plus vite, dans les courbes.

Puis on étudia la eréation de foyers i plus fort
rendement de vapeur: la découverte de I'acier per
mit d'augmenter la pression intérieure des chau-
didres. On appliqua la surchauffe — qui porte la
température de Ia vapeur a 350 et méme 450 de-
urés, Ia pression a 18 atmosphéres et méme da-
vantage. Le poids des moteurs fut augmenté pour
obtenir une adhérence au rail en rapport avee la
puissance.

Les nouveaux engins, appelés dn nom des ingé-
nieurs qui les avaient créés — types Belpaire,
Masui, Flamme —, furent de plus en plus perfec-

Locomolive d’express, belge, 4 4 cyl. égaux
¢l @ surchauffe, type 10 (1910).

fionnés. On eut les Decapod, les Pacifie, et, en
ces derniers temps, les énormes Mikado. Grice
A ees derniéres machines, on a pu abandonner
gur les lignes au profil le plus accidenté la
double traction, fort onéreuse. On sait que cha-
cune des locomotives, quand on les accouple deux
A deux. ne donne que les deux tiers de sa puissan-



VOITURES

Train de voyageurs remorqué par le Belge (1835).

ce possible. Pour obtenir donc un tiers de puis-
sance supplémentaire, il fallait faire les frais
d'une machine de renfort,

8§ VI. — LES VOITURES ET LES WAGONS.

A l'origine des chemins de fer, les voyageurs de
3% et 2¢ classes éaient transportés dans des voi-
tures onvertes, Les deuxiémes classes étaient mu-
nies d’une toiture; celles de troisidme n’en avaient
méme pas. Les « berlines » de premicre classe
étaient bien fermées et munies de porticéres et de
glaces. Il y avait des marche-pieds pour monter en
premiére; on se servait d'échelles pour gagner sa
place, sur un simple bane de bois, en denxi¢me oef
en troisitme. .

Faunte de tendeurs pour rapprocher les butoirs
lors de l'attelage, les démarrages et les arréts
s'accompagnaient de choes trés pénibles. Les ca-
hots étaient excessifs et le bruit des ferrailles
entrechoguées, assourdissant.

Il fallut fermer toutes les voitures, quand on
acerut la vitesse. Mais le confort resta rudimen-
taire jusqu'a la fin du XIX* siécle. A cefie époque,
apparurent les longues voitures i trois essieux
qu'on dota bientOét de couloirs faisant communi-
quer entre eux tous les compartiments.

Dans les trains internationanx effectnant de
longs parcours, on établit, a l'aide de soufflets,
Iintercommunication des voitures. Les sexagé-
naires et méme les quadragénaires d’aujourd’hui
se souviennent encore des incommodes comparti-
ments de leur jeunesse ou de leur enfance.

L'éclairage était inexistant au début; on établit,
vers 1850, I'éclairage au pétrole, puis, vers 1880,
'éclairage an gaw. Dans le fourgon du convei, un
réservoir emmagasinait, sous pression, le gaz
d'éelairage qu'une condnite, raccordable entre les
voitures, distribuait dans le train entier. Ce n'est
que dans les derniéres années, aprés la guerre sur-
tout, que I'éelairage électrique est devenu général,

Les voitures n'étaient, on s'en doute bien, mu-
nies d'auncune installation dite sanitaire par un
euphémisme pudique. Pour les trains 4 long par-
cours, il fallait prévoir des arréts assez impor-
tants pour que les voyageurs pussent échapper A
des tortures parfois hien eruelles,

Les trains internationaus composés de voitures
a couloir, d’abord, tous les autres trains, ensuite,
cnt ét¢ munis de ce ¢ confort moderne ».

On avait dn aussi créer, dans les gares impor-
tantes, des buffets ou les voyageurs ponvaient se
sustenter an cours de longs parcours. Le garde
cireulait sur le quai en edoyant le train, annon-
cant 4 haute voix le nom de la station et la durée
de Parvét réglementairve. Cette particularité était
plus rare chez nous que dans les pays fort étendus,
comme la France, par exemple, Mais, vers 1885, on
créa le wagon-restaurant pour les trains interna-
tionanx; le wagon-lits date de la méme époque,
Les voitures Pullman de nos trains de luxe mar-
quent le dernier progrés réalisé dans ce sens,

Les voitures étaient, a l'origine, construites ex-
clusivement en bois, On constata que, lorsg des
accidents, le bois éclate en esquilles et que celles-
ei eansent la plupart des blessnres des vietimes.
[l a fallu des années pour arriver au type au-
jourd’hui adopté partont, des voitures métalli-
ques que 'on substitue ans voitures en bois au
fur et & mesure des remplicements de matériel.

Le perfectionnement dans la construction des
chilssis a fait disparaitre le bruit assounrdissant
des voitures primitives. Les parois sont aujour-
d’hui garnies de matiéres izolantes — feutre ou
litge; la suspension a été spignée; le eapitonnage
en premiére et en deuxieme classes est devenn

Train royval de S. M. Leopold Ier (1836).

moelleux ; les banquettes des troisiémes ont méme
¢1é rembourrées dans les trains importants. On
voyage aujourd’hui au prix d’'une fatigue dix
fois moindre qu’il y a trente ans.

Pendant un demi-siecle, I trains ne pouvaient
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Train de 1t classe; chemin de fer Liverpool-Manchester (1831).

garréter quaprés un ralentissement commencé
A tros longue distance. Des serre-freins action-
naient 4 la main un appareil qui appliquait les
«abots de freinage sur les roues. L'invention de
I’Anglais Westinghouse permit I'emploi d’un
frein continn A Pair comprimé, que le mécanicien
actionne de sa locomotive et qui agit sur toutes
les roues de toutes les voitures. Les ralentisse-
ments furent réduits & un minimum, et la vitesse
commerciale des trains  fut considérablement
acerue,

Depuis quelques années, le systéme du frein
continn & air comprimé a été suffisamment per-
fectionné pour étre appliqué, en Belgique, aux
trains de marchandises enx-mémes. L'emploi de
serre-freing a ainsi disparun. ;

Les trains n'étaient pas chauffés pendant les
quarante premiéres années. Vers 1875, on imagina
tes « chaufferettes », sortes de bouillottes en
bois garnies de zinc, qu'on remplissait d’ean
bouillante et qu'on déposait sur le plancher des
voitures, dans toutes les classes. On changeait
les « chaufferettes » dans les gares munies d’ins-

tallation pour leur renouvellement —— voitureties
A compartiments et chaufferies pour le remplis-
sage.

A ce systéme rudimentaire, qui rendit long
temps de grands services cependant, on a substi-
tué, depuis vingt-cing ans, le chauffage a Ia va-
peur. Une conduite, allant de la machine i la
derniére voiture, distribue, dans les radiateurs
réglables de chaque compartiment, la vapeur et
la chaleur. C’est done la locomotive elle-méme qui
chauffe tout le train,

§ VII, — LEs WAGONS,

Les premiers wagons a marchandises étaient,
on s'en doute bien, rudimentairement constroits.
Le progris dans cette catégorie du matériel ron-
lant a consisté surtout i créer des types de wa-
gons appropriés au chargement a transporter.
Au début, on prévoyait une charge de trois ton-
nes.

Leg types successivement créés — comme, par
exemple, les « laine et coton », wagons i haus
settes tros élevées — se sont fondus en trois mo-
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deles actuellement en usage: les wagons fermés
qui transportent les marchandises périgsables:
les charbonmniers, wagons A haussettes pour les
transports pondéreux: charbons, pierrailles con-
cassées; enfin, les wagons plats, qui sont utilisés
pour le transport des fers, poutrelles, des arbres,
des bois et, en général, des marchandises de
grandes longueurs.

Le tonnage a été toujours en augmentant, [
est actuellement de 16 tonnes en moyenne. Les
wagons fermés, parmi lesquels se classent ceux qui
sont réservos aun transport des bestiaux, sont ceux
dont le tonnage est le moins élevé. Ils intervien-
nent A concurrence de 33 % dans le matériel rou-
lant. Pour les charbonniers, le type nonveau est
de 20 et 25 tonnes. Les wagons plats vont jusqu’a
40 tonnes.

Quelques industries spéciales ont dfi construire
des wagons qui leur appartiennent et conformes
aux prescriptions réglementaires. Les types prinei-
paux sont les wagons-citernes et les wagons pour
le transport des minerais. Aujourd’hui, toutes nos
grandes firmes métallurgiques possédent des wa-
gons & minerais et & déchargement antomatique
dont le tonnage atteint 40 tonnes. On envisage
méme la construction de wagons de 80 et méme
de 100 tonnes.

L’industriel trouve avantage i ntiliser les ton-
nages élevés; il ne doit pas étendre les voies de
son raccordement; le relévement de la capacité
des wagons équivaut pour lui & une extension des
cours de I'usine. Un train formé de wagons de 60
tonnes est trois fois plus court que s'il était com-
posé de wagons de 15 ou de 20 tonnes.

Parmi les véhicules spéeiaux, il faut citer en
core cenx de Padministration des postes et qui
sont appelés des « ambulants ». Ce sont de véri-
tables bureaux de poste roulants, que I'on attelle
Aans les traing de voyageurs & marche rapide. Les
employés ¥ trient les correspondances en cours de
voute et les acheminent, & chaque gare de coinei-
dence, vers leur destination, propre. Cles ambu-
lants accélérent considérablement la remise des
lettres et des jonrnaux. La construction et le con:
fort y sont aussi soignés, on le congoit bien, que
dans les voitures a voyageurs.



Chaqiie train, qu'il soit de voyageurs ou de mar-
chandises, comprend un fourgon dans lequel se
tient le chef-garde, véritable maitre du train com-
me le capitaine Pest de son navire. Ce fourgon
sert aussi au transport des bagages dans les trains
de voyagenrs. Ces fourgons sont d'une construe-
fion aussi soignée que possible, tant pour la com-
modité du personnel qui y prend place, que pour
leur utilisation dans les trains rapides.

Le chef-garde dispose, dans le compartiment-
bureau, des appareils qui lui permettent de ma-
neeuvrer le frein Westinghouse, et de régler le
chauffage a la vapeur du train.

§ VIII. — Lgs voies.

Le développement du trafic, 'aceroissement de
la vitesse, I'augmentation dun poids des locomo-
tives, des voitures et des wagons, ainsi que le
souci du confort ont fait évoluer considérable-
ment, de 1835 a nos jours, la technique de la voie.

Le rail, d’abord. Au début, le rail était ondulé,
clest-a-dire qu'il présentait un renflement entre
les deux traverses sur lesquelles il sappuyait,
comme on peut le voir sur la gravure qui repré
sente la locomotive de Hedley. Les progres de la
métallurgie ont permis d'adopter, dés 1840, le rail
« paralléle », a profil uniforme. Ce fut d’abord le
type a double bourrelet fixé dans des coussinets,
qui, eux-mémes, Gtaient attachés aux traverses,
Quand le rail était usé d'un e6té, on le retournait
et il pouvait rester en service pour une période
nouvelle anssi longue que la premiere. L’Angle-
terre est restée fidéle a ce modéle qui est encore
employé anjourd’hui chez elle. Nous avons vu en-
core en France en 1920, des rails 4 double bour-
relet.

En 1860, I'ingénieur Vignole inventait le rail a
simple bourrelet et & base plate qui se fixait aux
traverses par des crampons et, plus tard, par des
tire-fonds « téte champignon ». On supprimait
P’énorme quantité de métal qui entrait dans la
fabrication des coussinets. En Belgique, le rail
Vignole est d'emploi général et exclusif depuis de
nombreuses années.

Le poids des rails était, en 1835, de 17 kilo-
grammes et demi par métre courant. Il fut porté

Successivement & 27, 34, 28 40 et 65 kilogrammies.
La déconverte des aciers résistants a permis de
ramener le poids, pour une résistance plus grande,
a BT et 52 kilogrammes. Depuis 1911, les rails
belges ne peésent plus gue 50 kilogrammes par
meétre.

Les rails employés sur les voies a traction che-
valine étaient en fonte et avaient une longueur de
moins d'un métre, En 1835, on fabriquait déja des
rails de cing et six métres de long, ce qui réduisait
le nombre des joints, ces points faibles de la voie. ”
Cette longueur a toujours été em augmentant,
au fur et 4 mesure des progrés du laminage et de
la métallurgie. On en est dujourd’hui an rail de
18 métres de longuenr. La métallurgie pent fabri-
quer aisément de plus fortes longueurs (1), mais
le transport par chemin de fer est impossible; le
maniement par les équipes de pose est, d'autre
part, difficile & cause du poids des fortes lon-
gueurs,

Les rails reposent sur des traverses en bois dur
— en chéne d'ordinaire, Ces traverses sont injec-
tées i la erdéosote pour éviter qu'elles pourrissent.
On a tenté de fabriquer des traverses métalliques,
mais sans sucees, Ces dernitres années, la Société
Nationale a ¢quipé certaines sections de ses voies
A Paide dun type nouveau de traverse métallique
qui semble donner satisfaction,

Les traverses reposent elles-mémes sur une cou-
che de ballast constitué par des pierrailles ou du
laitier concassé. L’ensemble, ballast, traverses et
rails, a été de plus en plus perfectionné, de fagon
i posséder le maximum délasticité nécessaire a
la vitesse croissante des trains.

Les voies sont rarvement établies sur un sol
plat; le plus souvent, elles sont en remblai ou en
déblai. Dans ce dernier cas comme dans celui de
sol plat, aucune précaution spéciale n'est néces-
sairve. Pour les voies en remblai, on doit, avant de
donner aux trains la vitesse normale, attendre
que les terres soient Dbien tassées. Pour activer
le tassement, on fait circuler sur la voie nouvelle,
a vitesse réduite, de lourds trains de marchan-
diges, C’est le cas, actuellement encore, pour les

{1) A I'Exposition de Liége, en 165, la Société Cockerill expo-
enit un rail de 100 matres.

Train de voitures 2¢ classe; chemin de fer Liverpool-Manchester (1831).
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gections en remblai de la nouvelle ligne & traction
électrique que Vou établit entre Bruxelles et An-
vers. Sur la ligne Bruxelles-Midi-Gand-St.-Pierre,
mise en service il y a deux ans, entre Bruxelles et
Denderleeuw, les remblais constitués avee les
terres des déblais ont causé bien des soucis; les
terres « coulaient », sous l'effet des pluies, et les
remblais &’affaissaient. On a d recourir a des
mesures spéciales comme Pemploi de doubles et de
triples rails formant des espeees de ponts de sau-
vegarde, au-dessus des points dangereux.

Les lignes primitives étaient a simple voie. 11

" reste encore assez bien de lignes de ce genre. Les

arincipales lignes ont été portées successivement
a4 double voie, chacune affectée & un sens de la
cireulation. La ligne Bruxelles-Anvers a é1¢ mise
4 quatre voies, de 1905 a 1910. Ce travail considé
rable, qui a été exéeuté concurremment avee le re-
levement de la ligne et Ia suppression des passages
A niveau, a néeessité lemploi d'une énorme quan-
tité de remblais. Ceux-ci ont été préleves dans une
lande sise sur le territoire de Hofstade-lez-Mali-
nes, L'excavation creusée s'est remplie d'eau et est
devenue le lac d’Hofstade, dont une partie a été
récemment aménagée en plage populaire.

On est occupé actuellement — au ralenti & canse
de la erise — i mettre 4 quadruple voie la ligne
de Luttre & Namur, via Charleroi.

Notre pays, pen accidenté, ne comprend aucune
ligne a profil spéeial comme ces lignes de mon-
tagne A tunnels en spirale de Ia Suisse. Nous
n'avons guére non plus de longs funnels. La ligne
de 1a Vesdre, celles de 'Ourthe, de V'Ambléve et de
la Lesse comptlent cependant un ecertain nombre
de tunnels parfois importants. I1 y en a bien peu
qui atteignent un kilométre de longueur. Deux
tunnels ont causé des mécomptes aux coustruc-
teurs de lignes: celui de Braine-le-Comte, ol la
mauvaise qualité du terrain n’a jamais permis le
percement d’un second pertnis. Le passage des
trains &’y effectuait par pilotage. Aucun train ne
pouvait s’y engager sans qu'un pilote — unique
— efit pris place sur la machine. Les rencontres
étaient donc impossibles, mais le trafic singu-
lierement entravé. On s'est résolu, il y a deux ou
trois ans, A établir une seconde voie a ciel ouvert
selon un tracé détourné,

L’autre tunnel est celui de Godarville, entre
Luttre et Manage, sur la ligne de Charleroi-Gand.
LA non plus, le second pertuis n'a pu étre percé
et le pilotage y est encore de régle.

Les ouvrages d'art, pontsrails et viadues supé-
rieurs sont, on s'en doute bien, fort nombreux.
Ceux d'un intérét spécial sont plutdt rarves. Par-
mi ceux1a, on peut citer les ponts franchissant
I'Escaut & Tamise et 4 Termonde — ce dernier
détruit en 1914, est encore remplacé par un pont
provisoire; les ponts franchissant la Meuse a
Liége-Val-Benoit, a Huy, & Namur, 3 Houx-Anhée
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et surtout le pont d’Anseremine, donnant pussage
a la ligne de Dinant-Jemelle. Ce dernier pont,
d’un type spécial, a 6té renversé par le génie mi-
litaire en 1914. Les Allemands l'ont relevé et
remis en place.

Le pont en béton, construit par ces derniers
an-dessus de la Meuse 2 Visé — nouvelle ligne
Tongres-Aix-la-Chapelle —, est peut-étre I'ou-
vrage du genre le plus remarquable de notre pays.

Le viadue de Doihain-Limbourg (ligne de Ver-
viers & Aixla-Chapelle), celui de Trois-Ponts
(ligne de I'Ambleéve) et, enfin, celui de Pondrome
(ligne de Houyet a Bertrix) sont des ouvrages
d’art imposants.

La signalisation est un élément essentiel de
'équipement de nos voies ferrées. On s'en était
peu préoccupé au début, quand les trains faisaient
vingt-cing kilomeétres i I'heure. On se fiait sur la
surveillance exercée par le machiniste qui voyait
devant lui le train précédent, s'il risquait de le
rejoindre; la nuit, la derniere voiture du convoi
portait, a cette fin, une lanterne rouge, Cette
derni¢re précaution est toujours en usage.

Mais, 4 mesure que croissait la rapidité et en
raison de la mauvaise visibilité par temps de
brouvillard ou de neige, par exemple, il a fallu
bientdt établir une signalisation perfectionnée.
Le block-systéme, a signaux cunclanchés par Pélec
tricité, fut installé & partir de 1874, 11 est mainte-
nant général et perfectionné, grace i Iélectricité
et au téléphone.

Le long des lignes a trains rapides, des signaux
A palettes, le jour, a feux de couleurs, la nuit,
préviennent le machiniste que la voie est libre ou
fermée. Une palette ou un feu du sémaphore, ou
bien la position intermédiaire de la palette, an-
nonce méme que le signal immédiatement suivant
est ouvert ou fermé, Le machiniste connait donc
toujours I'état — ouverture ou fermeture — de
denx signaux conséeutifs et il ne peut aborder
un signal fermé sans avoir été prévenu large-
ment 4 temps pour prendre toutes précautions
utiles de ralentissement,

De larges piéces de bois peintes en blanc et
portant des barres noires, trés visibles méme la
nuit, au nombre d’une a cing, sont placées de 50
en 50 métres en avant des signaux dun block-sys-
tome, Le machiniste sait done quand il arrive &
250 meétres du signal et peut, selon la vitesse de
son train, freiner en temps opportun pour s'arré
ter &'il y a lieun.

Sur certaines lignes, celle de Namur a Char-
leroi et la nouvelle ligne électrique de Bruxelles
A Anvers, on a installé, depuis peu, une signalisa-
tion A feux rouges et verts, trés visibles de loin,
méme pendant le jour.

A Tentrée des gares et aux abords des bifurca-
tions, des sémaphores « chandeliers » annoncent
au machiniste la direction qui loi est ouverte.



A Ventrée des gares importantes encorey un signal
spécial indique le numéro du quai vers lequel le
train est dirigé.

Dans les grandes gares, la maneuyre des ai-
guilles de changement de voies et du signal cor-
respondant A chacune d'elles, se fait électrique
ment et solidairement. L'installation modéle est
celle qui a 616 mise en service en automne 1934, a
iruxelles-Nord, Méme en cas d’erreur oun de faute
des signaleurs, une rencontre de trains est im-
possible parce que Touverture d'une voie néces
site la fermeture et 'enclanchement de tontes les
aiguilles et de tous les signanx des voies aboutis.
sant au parcours donné au train .

§ IX. — LEg GARES.

Los ingénieurs qui, en 1835, établirent les pre-
micres lignes seraient stupéfaits s'ils voyaient ce
que sont devenues les gares

quune manauvre par train, il en faut souvent
quatre, une pour le train arrivant, une pour la
locomotive venant reprendre la rame, une pour
Penlévement de la rame el une pour la rentrée a
'atelier de la locomotive d'arrivée.

Ce fut a cause de cette difficulté qu'on voulut,
avant la guerre, réaliser la « jonetion » Nord-
Midi qui et transformé en gares de passage les
deux stations bruxelloises, On connait les avatars
de la « Jonetion » a laquelle on n'a peut-étre pas
encore renoncé définitivement.

Gand-Saint-Pierre et Schaerbeek sont des mo-
déles de gares de passage: les voies sont suréle-
vées et les voyageurs utilisent & D'arrivée, i la
sortie et au changement de train, des passages
sonterrains, Les passages souterrains se généra-
lisent de plus en plus dans les gares de gquelque
importance. Parfois, pour des raisons techniques,

de chemin de fer, Au lien du
simple ou du double quai le
long duquel venait ge ranger
le train 4 'arrivée, on a, ac-
tuellement, dans certaines
gares, quinze et vingt quais
auxquels aboutissent trois
ou quatre lignes et parfois
davantage. Chaque train ar-
rivant par I'nne queleonque
de ces lignes, doit pouvoir
étre dirigé sur chacun des
quais. La chose n'est possi-
ble que grice a 'installation
d'un « gril » formé par 'en-
trecroisement raisonné des
voies d'accés et de sortie,
A chaque e¢roisement, une
aignille manaeuvrée électri-
quement permet de prendre
I'une ou l'autre direction.
Le gril de la gare du Nord
a Bruoxelles est probablement le plus compliqué
de tous.

Les guais sont généralement établis & la hau-
teur suffisante pour atteindre sans effort le mar-
chepied de la voiture. A la gare de Bruxelles
Quartier-Léopold et, pour les quais de la nouvelle
ligne Glectrigue d’Anvers, a la gare de Bruxelles-
Nord, les quais ont 6té surélevés a la hauteur du
plancher des voitures.

Les gares dites a4 rebroussement, en cul-de-sac,
comme Bruxelles-Nord, Bruxelles-Midi, Anvers-
Central, Ostende-Ville et Ostende-Quai, sont d'une
exploitation difficile, & cause de la complication
des manweuvres; il faut qu'une locomotive arrivée
rebrousse chemin pour rentrer aun dépdt; quune
machine aun départ, arrive du dép6t tonjours i
rebroussement ; on doit emmener les rames de voi-
tures qui ne repartent pas a bref délai. En somme,
alors que, dans les gares de passage, il n’y a
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Voiture « Pullman » de la Cle des Wagons-Lits (1927).

on 4 en recours aux passages supérieurs comme i
Bruxelles-Quartier Léopold et & Malines.

Les bitiments des stations sont, en général, sur
les lignes de I'Etat, plus que suffisants pour la
commodité du public. Pour certaines, on a méme
fait du luxe comme & Anvers-Central et & Gand-
Saint-Pierre. Une rechercle architecturale a doté
certaines villes de bitiments Dbien déplaisants.
Parfois I'architecte a ¢1¢ assez henreux,

A Dinitiative du Nord-Belge, dont les gares sont
pratigues sans luxe inutile, I'Etat est revenu & une
conception plus saine et plis économique. La gare
de Bruxelles-Midi, aménagée depuis la guerre, est
irréprochable,

Vers le milien du XIX® sigele, on construisit, au-
dessus des quais, de vastes halls vitrés a formida-
bles charpentes métalliques. Bruxelles en a con-
servé au Nowrd et au Midi, Anvers-Central en pos-
séde également un ainsi que Liége-Guillemins. Ces
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toitures vitrées s‘encrassent rapidement par la
fumée des locomotives. Les gaz évacués par les ma-
chines attagquent le fer des charpentes qui devien-
nent ainsi de véritables dangers. On a dt démolir
déja beaucoup de ces installations, & Namur et a
Ottignies notamment, et les remplacer par des
auvents abritant les quais mais laissant i ciel
ouvert les voies. Ce systéme utilisé lors de 'agran-
dissement de la gare du Midi, est appelé a rem-
placer les halls vitrés.

§ X. — Lmks LIGNES BLECTRIQUES

Nous ne possédons encore en Belgique que deux
lignes électrifiées: celle de Bruxelles-Quartier-
Léopold a Tervueren, cédée 4 une compagnie par-
ticulidére, et celle de Bruxelles & Anvers, dont I'ex-
ploitation est annoncée pour le printemps pro-
“chain,

On a longuement hésité, chez nous, i recourir a
Ia traction électrique. La principale raison est que
nous possédons beaucoup de charbonnages et que
ceux-ci n'écouleront plus leur production si I'utili-
sation de électricité réduit, comme on le prévoit,
la consommation du combustible. Mais notre pays
est maintenant en retard sous le rapport de 'élec-
tricité, ce qui n'est pas une réclame pour notre
industrie. Les avantages de la traction électrique
sont indéniables : rapidité, souplesse des moteurs,
propreté des trains et des gares, réduction du per-
sonnel en sont les principaux. Il faudra bien se
résoudre 2 suivre le progres et une commission de
techniciens a conclu récemment a I'électrification

“de la ligne Bruxelles-Anvers et de celle du Luxem-
bourg.

La mise en exploitation de la ligne entre Bru-
xelles et Anvers, permettra de comparer les deux
procédés de traction, électricité et vapeur. Elle
sera concluante, fort probablement en faveur de
Pélectricité: ce sera surtout pour fournir au che-
min de fer les moyens de lutter contre la concur-
rence de la route et de Pautomobile que 'on se dé-
cidera 2 électrifier progressivement le réseau.

11 est certain que la traction élecirique a attiré
a la ligne de Tervueren une clientéle importante,
I’exploitation de cette section par 'Etat était dé-
ficitaire; aueun train n'y circulait le dimanche,
faute de voyageurs; en semaine, on ne comptait
que de rares usagers, la plupart abonnés a la se-
maine. Actuellement, les trains électriques rapides
partent, dans chaque sens, toutes les henres et, le
dimanche, le service est maintenu. Mais cette ligne
&est transformée plutdét en un tramway de ban-
lieue, et la lecon qu'elle fournit n'est pas con-
cluante pour tous les cas.

§ XI. — LEs CHEMINS DE FER VICINAUX,

Vers 1885, une loi a créé la Société Nationale
des Ohemins de fer vicinaux. Ceux-ci étaient des
tinés A assurer, en régle générale le long des rou

fid

tes, le transport des voyageurs et des marchan-
dises, dans les régions on I'établissement des lignes
A grande section était contre-indiquée.

Los vicinaux se sont rapidement développés, au
point que la longueur de leurs lignes a presque
doublé celle du résean ferré belge,

I’avenement de lautomobile, des autobus sur-
tout, a compromis gravement l'entreprise.

Quelques lignes établies dans des régions i
fortes populations ont été électrifiées et se sont
transformées aussi en tramways urbains et subur-
bains, avec clientele de voyageurs a peu pres exclu-
sivement, Le trafic des marchandises y a quasi
disparu. Ces lignes électrifiées rémunerent encore
le capital engagé. Leur seul défaut est que la lar-
geur des voies, réduite en raison des courbes i
faible rayon qu'il fallait prévoir, rend les voitures
incommodes et eahotantes.

artout ailleurs, ou i peu pres, Uexploitation
des vicinaux est déficitaire. La substitution des
automotrices aux trams a4 vapeur a amélioré la
situation.

§ XII, — La Socifrf NaTIONALE,

Lors de la sévere crise financiere de 1925
1926, 'Etat belge a cédé ses chemins de fer a4 une
¢ Société Nationale des chemins de fer belges ».
La chute du franc ct la nécessité d'une stabilisa-
tion urgente de la monnaie belge obligeaient le
pays i renoncer au systéme étatiste des chemins
de fer, Il faut reconnaitre que la Société Nationale
a singuliérement amélioré notre régime ferroviaire,

Sous ce rapport, 'expérience parait concluante.
Attentive a tous les progrés, soucieuse du confort
des voyageurs, elle a apporté a I'exploitation les
perfectionnements désirables.

La mise en service des automotrices, tant pour
trains légers que pour trains rapides, parait de
pnature 4 ramener aux chemins de fer une clien-
téle qui les avait désertés pour aller a automo-
bile sur route. La rapidité des trains a ¢été accrue
dans de fortes proportions. Les gares ont été judi-
cieusement transformées, Le personnel a compris
mieux qu'il avail pour mission de faciliter I'utili-
sation des chemins de fer par les voyageurs et
les expéditeurs,

La crise économique a considérablement — et
momentanément, il faut lespérer — réduit le tra-
fic des marchandises et celui des voyageurs, Mais
la politique de I'exploitation nouvelle semble éta-
blie sur d'excellentes bases et de beaux jours res
tent promis aux chemins de fer belges, bientot cen-
tenaires.
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Huile

“ Touring Glub

Le contrat avec la Firme A. Mottay & V. Pisart
a 6té renouvelé pour une période de 5 années.

Nous rappelons que cette huile, fabriguee sous le
contréle constant du ROYAL TOURING CLUB, peut rivallser
avec les meilleures margues.

Les Membres pourront s'approvisionner dans les
dépots indiqués dans I'Annuaire de 1935 du R. T. C. et no-
tamment dans les succursales Delhaize Fréres & Cle, Enselgne
« Le Lion », ou en sadressant directement aux fabricants :

Société

E* A. MOTTAY, V. PISART & C*, ..2énaive

Huilerie a vapeur
HAREN-Nord Bruxelles (1I* D.)
a fr. 7,00 le litre,

en bidons plombés de 2, 5, 10 litres Expéditions par 30 litres
minimum franco domicile dans toutes les localités desser-
/les par la Société nationale des Chemins de fer belges.
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Automobilidies!

Fn vous assurant

a1 CAISSE

PATROSALE

Capitan pe 15.000.000 de franes,
A BRUXELLES.

seule Compagnie patronnée officiellement
par le TOURING CLUB DE BELGIQUE

VOUS JOUIREZ DE PRIVILEGES ET D'AVANTACGES
I'UNE VALEUR INDISCUTABLE. INDEPENDAMMENT
UNE REDUCTION DE 10 9o SUR LA PHIME i

ANNUELLE, I

Pour les conditions, =adresser au sivge de la Compagnie,
ou @ ses inspectenrs et agents, ou i
Fernand LECHAT, 112, avenue Brugmann,
Bruxelles - Tél. 43.03.96
spécialement délégué par ln CAISSE PATRC INALE aupres du
TOURING CLUBL DE BELGIQUE. |
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.‘““ societaires du T. G, B. nous livrons, dans des conditiuns

favorables. les vins de Porto * Martins ,, gur:mli- d'onigine et

nous en effectuons I'envoi franco de port. de taxes et d emballage.
AU CHOIX :

Une caissetle dégustation ren- Une caissette dégustalion ren-
fermant 15 bouteilles Martins fermant 15 bouteilles Marlins
d'origine (Ecusson Drapeau), Velho (vieux, Ecusson d'ori-
ainsi que six gobelets (verre) gine), ainsi que six gobelels
modernes. (verre) modernes,

Fr. 195 . Fr. 225

Sauf stipulation coniiaire, Hous capedions du Porto rouge
vous désire= du blanc ou de caisses assorties en blanc ot
rouge, veuillez, s'il vous plait, nous Uindiquer

—BON DE COMMANDE LA —
Distillerie Louis Meeus
9/11, Longue rue de la Boutique — ANVERS
i NoP.195 (Barrez ce que vous ne ilulrt'zpﬂ-)‘\o P. 225

: J\IFJ“J

St

A ADRESSER A

i Adresse ....
| Ville

(07 SO e

{ Contre rrmboursement.

i Paiement choisi r: ;
Paiement choist & i € C P, 989 avee la commande.

'.'.';'."iI!i.'i;i::ii.l'.l.ll-llIIIIIIiIIII.I i-I.Il I.IIHIIHI|1!';i1!l|il'.'.'.i T



DEGATS

N ~. VOTRE AUTO

PROCES-VERBAUX

Palais des Sports
VELODROME D’HIVER . SCHAERBEEK

Réductions aux membres du T. C. B sur présen=

tation de leur carte de lI'année en cours. =

POUR VOIRE JARDIN

L'engrais composé S B A pour jardins.

1+, d'azoe dont 3, 5--' d'azote nitrique, | 17 ®/, d'acide phosphorique soluble cilrate.

et 3,5 %/, d'azole ammoniacal. | 14 °/. de potasse anhydre soluble eau.

+5e veml en sacs doublés et plnmblés de 5 - 10 et 25 kg.
pour 1 - 2 et 5 ares,

Fabriqué par la Société belge de I'Azote, a Ougrée.

Renseignez-vous a la Société Commerciale de Belgique, a Ougrée.

Cours de Sténotypie

“ GRANDJEAN ,,

agréé par I'Ecole normale de Sténotypie de Paris.

7 - rue du Monasz‘ére ol

(Rond-point avenue L

— BRUXEI_LES e

T'etephone : 48.39.76

VACANCES...

mais n'oubliez pas d'emporter une boite de
Poudres de la CROIX BLANCHE
1 tant les plaisies du voyage et d'un séjour los n de hu

Car rien
vous g omibreux m..l.mn qui vous au(pr{nn:nr en p!n.n jake

Maux de téle et de dents, Douleurs pério-
diques, Grippe, Douleurs rhumatismales.

LA CROIX I BLANCHE

Une pharmacie en petid
Poudres : Ba 41r. Comprimés : 24 a 11 fr

244 Nl
484 201 j?.
. L armacies

Assurez-vous a la

COMPAGNIE BELGE d'assurances
La Royale Belge

— dont le capital et les garanties —
dépassent 500 MILLIONS de francs.

LA ROYALE BELGE a plus de 130.000 assurés actuels

Le portefeuille BELGE le plus fourni en Assurances autos est a

La Royale Belge

Les capitaux en cours en ASSURANCES sur la VIE
sont de 2 milliards 100 millions de francs.

RETENEZ CETTE ADRESSE :

La Royale Belge

14, rue Royale et 68, rue des Colonies

A\ d Iresse

BRUXELLES

Téléphone : 12 30 30 - 6 lignes.

Adresse télégraphique : ROYBELASS - BRUXELLES i

7660, — Etabl, d'Imprimerie « L‘Avenir », s. a. — Bruxelles.



