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L'H|STo|RE DES CHEMINS DE FER EN BELGIQUE

HISTORIQUE DU RÉSEAU
En tête des l ignes dont  le  programme << d i t  des 1.500 k i lomètres >> prévoi t  l 'é lect r i f icat ion,
se p lace ce l le  de Bruxel les à Char lero i .  La ra ison majeure de cet te  pr imauté résul te  de la  poss i -
b i l i té  d 'un impor tant  courant  de t ra f ic  a l lant  de la  rég ion caro lorégienne vers Anvers.
Déjà en 1816,  lorsque fut  env isagé le  creusement  d 'un canal  de Bruxel les à Char lero i ,  le  t ra f ic
envisagé éta i t  impor tant ,  car  Anvers et  la  Hol lande éta ient  suscept ih les de deveni r  de gros
c l ients  pour  nos charbonnages et  c 'est  à  cet te  occasion que Thomas Gray,  de Not t ingham,
suggéra à John Cocker i l l  de remplacer  le  canal  par  un chemin de fer  e t  qu ' i l  adressa,  en 1821,
au Roi  Gui l laume ler ,  une pét i t ion dans ce sens.  En 1829,  John Cocker i l l  adressa au Roi
Gui l laume ler ,  un pro jet  v isant  à  re l ier  I 'Escaut  à la  Meuse (Anvers-L iége)  par  le  ra i l .
Surv in t  la  révolut ion de 1830.  Dès le  début  de la  const i tu t ion de la  Belg ique se posa le  problème
de mainteni r  des re la t ions fac i les avec I 'A l lemagne,  et  dès décembre de cet te  même année,
le  gouvernement  prov iso i re s 'en éta i t  préoccupé.
En ju in  1831,  Teichman,  inspecteur  généra l  des Ponts et  Chaussées,  proposai t  à  son min is t re,
à  l ' époque  le  m in i s t re  de  l ' l n té r i eu r ,  l ' é tude  d 'une  l i a i son  pa r  vo ie  fe r rée  d 'Anve rs  au .Rh in .
Cet te suggest ion fu t  accuei l l ie  e t  un arrêté du24 août  1831,  de ce min is t re,  ordonna d 'ent re-
prendre les études pré l iminai res.  l l  chargea de cet te  étude,  deux ingénieurs,  De Ridder  et
Simons,  qu i  déposèrent  leur  rappor t  commun,  le  10 févr ier  1832.

INAUGURATION DU CHEMIN DE FER DE <  BRUXELLES A MALINES >,  LE 5  MAI  1835.
o 'npnÈs uN TABLEAU sE TRoUvANT A LA DtREc loN cÉNÉnnlE DE LA s .N.c .B .
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Dans I ' in terva l le ,  le  gouvernement  belge fu t  assai l l i  de nombreuses demandes de concessions.
Sous I ' impuls ion de son premier  Roi ,  Léopold ler ,  a idé par  ce grand min is t re que fu t  Char les
Rogier ,  les Chambres belges étudièrent  de façon approfondie la  quest ion,  i l  ne fa l lu t  pas moins
de v ingt  e t  une séances! ! !  Le pr inc ipe d 'é tabl i r  un système ferrov ia i re  de base fu t  admis sans
grandes d iscuss ions,  i l  n 'en fu t  pas de même toutefo is ,  en ce qui  concerne la  quest ion de sa-
voi r  s i  I 'ent repr ise devai t  ê t re fa i te  par  I 'Etat  ou par  I ' indust r ie  pr ivée.
La not ion des chemins de fer  en tant  que serv ice publ ic  ayant  prévalu,  à  la  proposi t ion du
gouvernement  de l 'époque,  la  lo i  fu t  votée à la  major i té  des deux t iers  et  promulguée le
1er  mai  1834.  Cet te lo i  déc idai t  notamment  :
1 . -  Qu 'un  sys tème de ' chemin  de  fe r  se ra i t  é tab l i  e t  qu ' i l  au ra i t  Ma l i nes  pou r  po in t  cen t ra l ;
2 .  -  Que ses grandes l ignes re l iera ient  Mal ines aux quatre points  card inaux des f ront ières :
a)  A I 'Est  :  vers la  f ront ière de Prusse,  par  Louvain,  L iége et  Verv iers ;
b)  Au Nord :  vers la  f ront ière hol landaise,  par  Anvers;
c)  A l 'Ouest  :  vers la  mer du Nord (Ostende) ,  par  Termonde,  Gand et  Bruges;
d)  Àu Mid i  :  vers la  f ront ière f rançaise par  Bruxel les et  le  Hainaut .
L 'ensemble du réseau déterminé par  cet te  lo i  s 'é tendai t  sur  une longueur  d 'env i ron 397 Kms.
La lo i  d isa i t  également  que la  construct ion et  I 'exp lo i ta t ion du réseau sera ient  fa i tes par  I 'Etat .
La construct ion de la  l igne Mal ines-Bruxel les fu t  ent repr ise en premier  l ieu et  commença le
1e r  j u in  1834 .  L ' i naugura t i on  fu t  f i xée  au  5  ma i  1835  e t  l e  p rog ramme su i van t  f u t  pub l i é .

INAUGURATION DU CHEMIN DE FER

Programme

Le  c inq  ma i  p rocha in ,  à  m id i ,  au ra  l i eu  so lenne l l emen t  I ' ouve r tu re  du  Chemin
de Fer .  Une tente pavoisée aux couleurs nat ionales,  sera p lacée à la  s tat ion
de Bruxel les,  pour  recevoi r  les personnes inv i tées.  Des sa lves d 'ar t i l ler ie
annonceront  le  dépar t  de Bruxel les,  le  passage à Vi lvorde et  I 'ar r ivée à
Ma l ines .
Au premier  coup de canon,  le  cor tège se met t ra en marche,  dans I 'ordre
su i van t  : 1o  LA  FLECHE,  remorquan t  sep t  vo i t u res ,

2o LE STEPHENSON, remorquant  également  sept  vo i tures,
3o L 'ELEPHANT, remorquant  se ize chars,  dont  neuf  décorés de

bannières aux armes des Prov inces.
Les personnes inv i tées et  ce l les qui  seront  munies de car tes d 'ent rée,  pren-
dront  p lace dans les vo i tures qui  leur  seront  ind iquées.  Chaque convoi  sera
précédé d 'un corps de musique.  Des poteaux,  surmontés d 'un drapeau aux
couleurs nat ionales,  ind iqueront  les noms des Communes t raversées,  e t  leur
d i s tance  du  po in t  i n i t i a l .
Une tente sera établ ie  près du point  centra l  des Chemins de Fer ,  décrété
par  la  lo i  du ler  mars 1834.  lmmédiatement  après I 'ar r ivée du cor tège,  i l
sera procédé au nom du Roi ,  à  la  pose de la  Colonne Mi l ia i re  in i t ia le ,
sous  l aque l l e  se ron t  déposés  l a  méda i l l e  d ' i naugura t i on ,  des  p ièces  de
monnaie,  e t  le  procès-verbal  de la  cérémonie.
Les personnes fa isant  par t ie  du cor tège reprendront  ensui te  les p laces qu 'e l les
occupaient ,  e t  les vo i tures réunies au nombre de 30,  seront  remorquées par
I 'ELEPHANT. Le s ignal  du dépar t  sera donné par  une sa lve d 'ar t , i l le r ie .
Un Feu d 'Ar t i f ice sera t i ré  à Bruxel les,  dans la  so i rée.
l l  sera f rappé une médai l le  a l légor ique de l 'é tab l issement  des Chemins de Fer .

A r rê té  pa r  nous ,  M in i s t re  de  l ' l n té r i eu r ,
Bruxel les,  le  28 avr i l  1835. DE THEUX.
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Bien que les tarifs 
1g1t 

ete f ixés par la loi du 12avri l1835, complétée par l 'arrêté royal du5 mai  1835,  les pre.miers convois  qui  c i rcu lèrent ,  à  cet te  date,  , r r '1 .  l ign! ,  ne t ranspor tèrent
que les inv i tés de I 'Etat  à  I ' in tervent ion du Min is t re de I ' ln tér ieur ,  le  comte de Theux.
Des cra intes aPParurent '  tant  chez les r ivera ins du ra i l  que parmi  les inv i tés.  Les premiers
cra ign i rent  des paniques parmi  le  béta i l  e t  les pét i t ions de protestat ions p lurent  au par lement ;
les seconds durentêt re rassurés of f ic ie l ler"nt  ior re en témoigne un av is 'paru au << Moni teur>>,la  ve i l le  du voyage et  dans lequel  i l  é ta i t  s ignalé que b ien qu ' i l " fû t  pos iutJd.  p . r .our i r  la  l igneen v ingt  minutes,  les convois ,  en roulanf  lente 'ment ,  met t ra ient  une heure pour  couvr i r  letrajet !  !  !
L 'av is  du << Moni teur  >> t ra i ta i t  de << bru i ts  r id icu les >> ceux tendant  à fa i re  cro i re  que <(  l ,é tab l is-sement  de la  route de fer  >> a l la i t  nu i re à la  c lasse ouvr ière.
Les cra intes furent  va ines et  les t ro is  convois  prév.us qui t tèrent  Bruxel les à 12 h.23,  le  s ignaldu dépar t  ayant  é té donné p. r r  y . l  coup de.rnon;  i ls  eÀpor ta ient  900 voyageurs.
La première locomot ivê,  << La Frèche >,  é ta i t  p i lo tée par  I ' ingénieur  De'Rjaaer .
La deuxième,  << Stephenson >) ,  Par  J . -B.  Gérôme,  qui 'n 'avai t  gue 17 ans et  qu i  fu t  le  premier
mécanic ien de locomot ive,  en Belg ique.
La  t ro i s ième,  <<  L 'E léphan t  >> ,  pa r  f i ngén ieu r  S imons .
Déta i l  amusant ,  chaque convoi  é ta i t  àccompagné jusqu 'à la  sor t ie  de la  s tat ion par  un corpsde  mus ique .
Tout  le  long de la  l igne,  les cur ieux fa isa ient  la  ha ie.
Les convois  at t -e ign i rent  Mal ines dans les temps suivants
celu i  remorqué par  << La F lèche >>,  en 45 minutes;
ce lu i  remorqué par  << Stephenson )>,  en 50 minutes;
ce lu i  remorqué par  << L 'E léphant  >>,  en 55 minutes.
A Mal ines,  fu t  inaugurée une co lonne d i te  << Mi l ia i re  >>
réseau et  I 'or ig ine du premier  k i lomètre.  Cet te co lonne,
et  couvre le  procès-verbal  de la  cérémonie,  la  médai l le
de  monna ies  de  l ' époque .

qui  concrét ise,  à  la  fo is ,  le  centre du
haute de 7 m.  50,  subsis te de nos iours
de  I ' i naugura t i on ,  a ins i  que  des  p iè .u t

Le retour  s 'e f fectua en un seul  convoi  de t rente vo i tures,  comme le prévoyai t  le  programme
of f i c i e l '  l l  f u t  marqué  d 'un  i nc iden t ,  (  L 'E léphan t  >  qu i  l e  remorqua i t  ayan t  dû  abandonner  l esvo i tu res  en  p le in  champ p rès  de  V i l vo rde  pou r .omp lé te r  son  app râv i s ionnemen t  en  eau .Le retard qui  s 'ensuiv i t  f i t  que le  t ra in  n ' . t tË ign.nt  la  s tat ion de I 'A l lée-Ver te qu 'à 1 l  h .  45,
de fo l les acc lanrat ions I 'accuei l l i rent  e t  témoigrùrent  de I 'anx iété que le  retard avai t  provoq.ué.
Le terme << stat ion > appl iqué à I 'A l lée-Vur tà-" r t  pompeux,  car  à l 'époque,  e l le  ne comporta i t
que t ro is  vo ies dans un enclos et  pour  tout  bât imunt  i "  recet tes,  qu 'un pet i t  pav i l lon. '
Le matériel à voyageurs comportait quatre types et par conséquent, quatre classes :
1 '  -  Les ber l ines (première c lasse)  qu i  é ta ient  par tagées en deux compart iments,  par  uncoulo i r  centra l  e t  aménagées luxueusement  pour  l 'époiue;
2' - Les di l igences couvertes (deuxième classe) qui possédaienr trois compartimenrs;
3 '  -  Les chars 'à-bancs ( t ro is ième c lasse) ,  d iv isés en t ro is  compart iments à haureur  d,appui
et  ayant  comme to i ture,  des r ideaux de to i le  coul issants sur  des suppor ts ;
4 '  -  Les chars à bancs non couver ts ,  garn is  de bancs en bois  b lanc,  entourés d 'une s imple
balustrade et ne possédant pas de port ières.
La l igne fur  ouverre au publ ic  le  Z mai  1835.
Le tar i f  f ixé par  I 'ar rêté royal  préc i té  du 4 mai  1g35,  éra i r  le  su ivanr  :

en  be r l i ne  :  2  f r .  50 ;
en d i l igence :  1  f r .  50;
en char-à-bancs couvert :  1 franc;
en char-à-bancs découvert, appelé aussi wagon : 0 fr.  50.

Ce fut  tout  de su i te  I 'engouement 'pour . le  nouvéau mo/en de t ranspor t ,  au point  qu ' i l  s 'é tab l i t
un marché noi r  des couPons,  des revendeurs achetant  â  I 'avance les coupon,  pow ies revendre
au prix fort.
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L'hora i re éta i t  le  su ivant  :
V e r s  M a l i n e s ,  d e  B r u x e l l e s  :  t  h . 0 0 ; 1 4  h . 0 0  e t  1 7  h . 3 0 ;
V e r s  B r u x e l l e s ,  d e  M a l i n e s  : 1 1  h . 0 0 ; 1 6  h . 0 0  e t  1 8  h . 3 0 .
La l igne éta i t  à  vo ie unique et  aucun cro isement  n 'é ta i t  prévu en cours de route.
Une double sonner ie  de c loche annonçai t  le  dépar t  des t ra ins.
Une stat is t ique de l 'époque donne pour  la  pér iode d 'explo i ta t ion compr ise entre le  7 mai  1835
et  le  31 ju i l le t  de la  même année,  les ch i f f res su ivants :
Voyageurs :163.482;
Recette : 106.803,00 francs.
Le72 avr i l  1836,  lors  de la  mise en serv ice de la  l igne Mal ines-Anvers,  les pr ix  c i -dessus furent
modi f iés pour  la  l igne Mal ines-Bruxel les :

en  be r l i ne  :1  f r . 75  (p r i x  d im inué  de  0  f r .  75 ) ;
en d i l igence :  1  f r .  50 (pr ix  maintenu) ;
en char'à-bancs couvert :  1 franc (prix maintenu);
en char-à-bancs découvert :  0 fr.75 (prix augmenté de 0 fr. 25).

Une loi nouvelle du 26 mai 1837 complétait le réseau de I 'Etat, en décrétant l 'établissement
des l ignes :
1 .  -  de Gand à la  f ront ière f rançaise et  à  Tournai ,  par  Cour t ra i ;
2 .  -  de Namur et  des prov inces de L imbourg et  de Luxembourg qui  devaient  ê t re re l iées au
réseau ferré.

...i.-" i-..r":i. ri
tvrnnot2/ . 
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1834 (r)
Une loi du premier mai de tette année décréta l'établissem€nt,
par I 'Etat,  d 'un système d€ chemins de ler dont les l ignes sont
ûrdiqué€s en trâits gras,
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La première sect ion (Bruxel les à Mal ines 20.395 mètres) fut  
,u,  oohrmay

inaugurée le 5 rnai 1835.

r837
Une loi  du 26 mai dc cette arnée décida l 'établ issemett  de l ignes complémentaires à ce .^.
6ystème, lesquelles sont représentées en traits minces intertomDus. ".-\

( l )  Antér ieuremeut à cette épôqu€ :  I
c) I l  n 'existai t  er Belgique que le chemindefer industr ieldescharbonûagesdu Grand- !
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Horau âu canal de Mons A Condé (Commùte de Saint-Ghisltin) indiqué en pointillé.

Comilencé en avril 1829. ce chemin de ter fut ùtilisé partiellement en mai 1830, et
complètement eû février 1831. Il était alors exploité par chevâux et la longueur totale
de lâ voie étai t  de 18,517 mètres.
ù) Il âvait été concédé €n avril 1833 un autre chemin de f€r industriel, eelui des chârbon_
nages du Haut et Bss Fléûu au canal de Mons ù Condé. Ce chemin de ler représenté par

une ligne de croix, lut itauguré en mars 1936 et avait alorc un développemett d'environ
3.700 mètres.
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L'on mi t  en explo i ta t ion les l ignes su ivantes,  en :
1835 -  Mal ines-Bruxel les (Al lée-Ver te) ;
1836 -  Mal ines-Anvers;
1837 -  Mal ines-Gand (v ia  Termônde et  Schel lebel le) ;

Mal ines-Ti r lemont  (v ia  Louvain) ;
1838 -  T i r lemont-Ans;

Gand-Ostende (via Bruges);
1839 -  Gand-Cour t ra i ;

Landen à Saint -Trond;
1840 - Création de la station de Bruxelles-Midi (dite des Bogards) er mise en service des

premiers t ra ins de nui t ;
1841 -  Bruxel les-Mid i  à  Mons;

Jonct ion Al lée-Ver te à Bruxel les-Mid i  (par  les boulevards extér ieurs de la  v i l le  de
Bruxel les)  (vo i r  L ivre XlX.  -  LaJonct ion Nord-Mid i ) ;

1842 - Mons-Quiévrain;
Courtrai-Mouscron :
Mouscron-Tou rnai ;
Ans-Liége;
Braine-le-Comte à Manage;

1843 - Liége-Herbesthal (via Verviers);
Manage-Namur;

Ypres

o Phrlippevrlle

î)

rluLVÀ

o Chrmay

Sl. Huberl

Neuhnfleau
1840
(31 décernbre).
Le tracé en trâits gras indique l€s lignes exploitées par I'Etat.
Longueur : 333.803 mètr6.
Le tracé en trâits minces représente les chemins de fer exploit63
par des Compagries. Longueùr i  92.300 mètres environ.

\^ Bourllon
\?41/*

'i. 
nf;* ,-.-,;'7'

t--,...1
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Sl. llicolas
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1850 -  Thie l t -L ichtervç lde;
1857 -  Cont ich-L ier re;
1866 - Bruxelles-Louvain ;
1869 -  Premier  recul  de la  s tat ion de Bruxel les-Mid i ;
1871 -  Chemin de fer  de ce inture Mid i -Ouest-Nord à Bruxel les;

Suppress ion de la  Jonct ion par  les boulevards à Bruxel les.
Au point  de vue de la  construct ion du réseau de I 'Etat ,  on doi t  considérer  t ro is  époques
de 1835 à1871,  I 'Etat  est  son propre constructeur ;
de 1872 à 1878,  I 'Etat  fa i t  const ru i re  par  I 'ent repr ise pr ivée;
de  1879  à  nos  j ou rs ,  I 'E ta t  e t  ensu i te  l a  S .N .C .B .  cons t ru i sen t  à  nouveau  les  l i gnes .
Les l ignes su ivantes ont  é té constru i tes à for fa i t  pour  compte de I 'Etat  de 1872à 1878 :

L ignes

A thus -Ged inne
Jemel le-Rochefor t
Gem bloux-Jemeppe s/Sam bre
Tamines-Mettet
T i r lemont-Mol l
Neer l in ter -Tongres
Antoi ng-frontière française
Termonde-Boom
Avelghem-Herseaux
Ette rbee k-Au d erghe m
Alost-Lon d e rzee I
Ath à Saint -Ghis la in
Boom-Hoboken
Char le ro i  Ce in tu re
Framer ies-Chimay .
Gossel ies-Gi l ly
Quenast-Rebecq
Termonde-Assche
Batt ice-Aubel

1 9  m a i  :

71 nrai :

chement  Couvin et  F lorennes)
Chemin  de  fe r  de  Tourna i  à
I 'Etat  moyennant  une rente)

Jurb ise (explo i té  par

Chemin de fer  de Saint -Trond à Hassel t
Chemin de fer  de la  F landre Occidenta le :

Const ructeu rs k m .

436.400

Compagn ie  des  Bass ins  Hou i l l e r s .  96 ,500
Compagnie du Hainaut  (31-1-1873 et  15-3-1873)  4,100
Compagnie du Hainaut  (31-1-1873 et  15-3-1873)  14,100
Compagnie du Hainaut  (31-1-1873 et  15-3-1873)  20,300
Banque de Belgiqu" (11-11-18!9et1j-J}-1?!91 I roz.ooo
Banque de Belg ique (13- '11-1876 et  19-12-1876)  I  

' - - ' - '

Banque de Belgique (1-6-1877 et76-6-1877) 8,500
Banque de Belgique (1-6-1877 et76-6-1877) 20'000
Banque de Belgique (1-6-1877 et26-6-1877) 15,300
Banque de Belgique (1-6-1877 et76-6-1877) 2,700
S.A. de Constructions (1-6-1877 et76-6-1877) . 21'500
S.A. de Constructions (1-6-1877 et26-6-1877) . 18'500
S.A. de Constructions (1-6-1877 et76-6-1877\ . 9'900
S.A. de Constructions (1-6-1877 et76-6-1877) . 13'200
S.A. de Constructions (1-6-1877 et76-6-1877) ' 26,400
S.A. de Constructions (1 -6-1877 et76-6-1877) . 9'100
S.A. de Constructions (1 -6-1877 et 26-6-1877) . 6,600
S.A. de Constructions (1-6-1877 er26-6-1877) . 37,100
M. Cloron (9-6-1878 et 10-6-1878) . 10'400

Soit  au total

Si  à I 'or ig ine, l ' idée prévalut  de créer  un réseau homogène et  const i tué par  des l ignes p. r inc ipa les,
constru i i  e t  explo i té  par  I 'Etat ,  i l  n 'avai t  cependant  jamais été exc lu d 'y  incorporer  le  système
des concessions qui  pouvai t  d iminuer ,  pour  les l ignes secondai res,  la  charge f inancière de I 'Etat .
Une lo i  du 19 ju i l le t  1832 autor isa i t  les concessions pour  un terme qui  ne Pouvai t  excéder  90 ans.
De 1832 à 1840,  I 'engouement  des capi ta l is tes belges et  é t rangers fu t  fa ib le .  C 'est  tout  juste s i
quelques rares concessions industr ie l les furent  demandées et  obtenues.
Mais 1842 voi t  I ' ingénieur  De Ridder  obteni r  une concession pour  la  créat ion et  I 'exp lo i ta t ion
d 'une l igne a l lant  d 'Anuers (Tête de F landre)  à Gand par  Saint -Nico las et  Lokeren (a9 km.) .
De 184ià 1870,  de nombreuses concessions furent  accordées.  Ci tons en ordre pr inc ipa l  :
1845 :  28 mars :  Chemin de fer  d 'Entre-sambre-et -Meuse (embran-

42
28

1 0 5  k m .

k m .
k m .

l igne Bruges-Cour t ra i  )
l igne Cour t ra i -Poper inghe i
embranchement  de Thie l t  )

149 km.



28 mai
20  i u in

27 mai

21 ju in
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Chemin de fer  de Louvain à la  Sambre (déchu
u ltérieurement)

Chemin de fer  de Char lero i  à  Erquel innes '  :  :  :  .
Chemin de fer  de Namur à L iége et  de Namur à la

f ront ière f rançaiSe,  a ins i  que de Mons à Manage
Chemin de fer  de la  Val lée de la  Dendre (déchu

ul tér ieurement)  er  repr is  par  la  compagnie du
Chemin de fer  de Dendre er  Waes,  le  1-5-1852.

76 km.
27 krn.

107 km.

47 km.

232 km.

42 km.

581 km.

274 km.

1846

1852

1854
1 855
1 856
1862
1867
1 868

l igne Ath-Alost

1 8  j u i n
Total des concessions en 1845

Grande Compagnie de Chemins de fer  du Luxem-
bourg :

l igne Bruxel les-Ar lon,  vers Longwy )
et vers Sterpenich I

_  l igne de I 'Our the (L iége-Bastogne)  \
Chemin de fer de Manage à Wavre1 8  j u i l l e t  :

Total des concessions en 1846
Chemin de fer  de 'Louvain à Wavre.
Chemin de fer d'Anvers à Rotterdam (part ie belge).
Chemin de fer  de Mons à Haumont .
Chemin de fer  de Pepinster  à  Spa.
Chemin de fer  de Chimay à Mar iembourg.
Chemins de fer  de Mar iembourg à Hast ière.
Chemins de fer  de Spa à la  f ront ière Grand-Ducale.
Chemin de fer  de Gand à Terneuzen.

Haut et Bas Flénu
Frameries-Ch imay

Spa-Pepi nster
Dendre-Waes
Bruges-Blan ken berghe
Eekloo-Anvers
Furnes-Dunkerque (par t ie  be lge)
Lichtervelde-Fu rnes
Lokeren-Zelzaete
Ostende-Armentière
Ouest  de la  Belg ique

Des ra isons pol i t iques (cra intes de vo i r  passer  les l ignes enrre les mains d 'Etat  ou de Sociétés
étrangères) et économiques (unif ication des tarifs et détournemenr du trafic) f irent qu'à part ir
de 1870,  sous la  press ion de I 'op in ion publ ique,  I 'Etat  racheta les l ignes concédées.1
Ce rachat se f i t  par étapes comme suit :
187A Denderleeuw-Cou rtrai 63  km.

29  km.
1 1 0  k m .
33 knr .
66  km.
64  km.
81  km.
1 0  k m .

Renaix-Courtrai
Hainaut-Fland res
Saint -Ghis la in  et  pro longements

Centre
Piéton-Manage
Jonct ion de I 'Est
Tamines-Landen et  T i r lemont-Namur

Total des rachats, en 1870 601 km.

42 km.
1 0 3  k m .

1872
1876
1878

1 2  k m .
102 km.

24 km.
32 knr.
8  k m .

34 km.
24 km.
68 km.
42 km.

Total des rachats, en 1878 232 km.
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1879
1 880
1 881
1882
1896

Saint -G h is la in-Erb isæu I
Anvers-Rotterdam (part ie belge).
Marbehan-Vi r ton
Lierre-Tu rn hout
Anvers-Gand (via Sai nt-Nicolas)
Liégeois-Li m bou rgeois

Total des rachats. en 1896

Plateau de Herve
Grand Centra l  Belge .

Tota l  des rachats.  en 1897.

Zichem-Monta igu
Liége-Visé.
Hesbaye-Cond roz
Saint-Trond à Hasselt

Total des rachats, en 1900

La Flandre Or ientate .
Termonde à Saint -Nico las.
Hasselt à Maeseyck
Spa à la frontière

50 km.
141 km.

9  k m .
27 km.
32 km.
3 8  k m .

1 9 1  k m .

1897

1 898
1899
1 900

1 905
1907
1912
1913 Grand-Ducale.

34 km.
628 km.

74 km.
17 km.

662 km.

4  k m .
29 km.

91 km.

179 km.
21 km.
40 km.
55 km.

lr



La gue
1971
1922

1975
1 930
1944

1948
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rre mondiale de 1914-1918 interrompit le rachat des concessions, qui reprit  en :
Braine' le-Comte à Gand
Hal-Ath-Tou rnai-frontière française
Tournai -Jurb ize

Total des rachats. en 1922

Jonct ion pruss ienne i  .
Gand-Terneuzen (part ie belge)
Liége-Nam u r-G ivet 123 km.

3 1  k m .
1 6  k m .

Char lero i -Erq uel  i  n  nes
Mons-Quévy

Total des rachats en 1940

45 km.
44 km.

57 km.
39 km.

55 km.

89 km.
1 9  k m .
1 6  k m .

170 km.
Ch imay-Mariem bou rg-Hastière
Malines-Terneuzen (part ie belge)

Total des rachats en 1 948 96 km.

Ce dern ier  rachat  marque la f in  des concessions.  A noter  toutefo is  que par  la  lo i  du 27 mai1927,
la Société Nationale des Chemins de fer Belges a cédé ses droits d'exploitat ions à la Société
Généra le du Chemin de fer  économique sur  la  l igne Bruxel les-Tervueren (première l igne
électr i f iée en Belgique) et à laquelle cette l igne avait été affermée en verru d'une loi du 27
mai  1925.  Cet te convent ion s t ipu leque la  mise en explo i ta t ion de la  t ract ion é lect r ique qui  eut

Le t racé  en  t râ i ts  g ras  ind ique les  l ignes  exp lo i tées  par  I 'E tâ t .
Longueur : 748.606 mètres.

Le  t racé  en  t ra i ts  minces  représente  les  chemi rs  de  f€ r  exp lo i tés
pat  des  Compagn ies .  Longueur  :  980.770 mèt res .

Pendant  la  pér iode du  l ! .  jâny ie r  l85 l  au  3 l  décembre  1860,

l 'E ta t  a  remis ,  le  p remier  oc tobre  1856,  à  lâ  Soc ié té  Anonyme

d 'À ixJa-Chape l le  à  Maest r i rh t ,  I ' exp lo i ta l ion  de  la  l igne  de

Landen à  Sa in l -Trond e t  à  Hasse l t .

D 'âu t re  pâr t ,  i l  a  repr is ,  le  l . :  janv ie r  1857,  à  la  Soc ié té  in té res-

sée,  l  exp lo i ta t ion  de  la  l igne  corcédée de  Mons à  Manage,

avea ses  embrânchements .
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l ieu le ler  décembre 1931,  date d 'or ig ine de cet te  concession,  a  une durée de 50 années,  mais
i l  est prévu que le rachat peut se faire après la 20e, la27e,la 34e ou la 41e année.
Les rachats effectués,. la longueur des l ignes de chemins de fer à voies normales était,  en Belgique,
en 1948, de 5.025 ki lomètres.
La seule l igne (électr ique) affermée, cel le de Bruxelles-Quartier Léopold à Tervueren esr
longue de 14 k i lomètres.
Les rachats eurent ,  non seulement  pour  but  de soustra i re  les l ignes à I 'empr ise éventuel le  de
l 'é t ranger ,  mais  encore d 'un i f ier  e t  de s impl i f ier ,  pour  le  publ ic ,  les formal i tés et  les tar i fs .  l ls
ont atteint les résultats visés.
Dès I 'or ig ine des chemins de fer ,  la  quest ion de savoi r  s i  les chemins de fer  be lges devaient  ê t re
établis et exploités par I 'Etat fut controversée. Elle fut résolue chaque fois qu'el le fut soulevée,
l1 l  l "  sens de, la  gest ion par  I 'Etat ,  en ce qui  concerne I 'ossature pr inc ipa le du réseau,  depuis
1835 jusqu 'en '1870 et ,  conséquence ind i recte des enseignements de la  guerre de 1870,  dans le
sens de I 'explo i ta t ion to ta le  du réseau belge à vo ie normale,  car  I 'on peut  considérer  que la
Société Nationale des Chemins de fer Belges est et est restée depuis sa création un organisme
où I 'Etat  a  tou jours eu une in f luence,  s inon to ta le ,  du moins prépondérante.
D'aut re Par t ,  les chemins de fer  const i tuant  un des p lus impor tants  é léments v i taux de l 'écono-
mie du pays,  i l  est  ind iscutable qu ' i ls  a f fectent  un caractère publ ic  t rès prononcé,  dont  son mode
de gest ion doi t  ten i r  indubi tab lement  compte.
L 'on pose souvent  la  quest ion de leur  rendement  f inancier  sous cet te  forme :
Qu'ont  coûté et  qu 'ont  rappor té les chemins de fer l

I

I

\SSELT
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o Eeclm

Le tracé en trai ts gras indique 1æ l igire exploi tées par I 'Etât.  
ar ' : -  . ._. ,

Longueur :  S68.682 mèl,res. 
{

Le tracéen traits minces représente les chemins de l€r exploité3
par d$ Compogdes. Longueur:2.028.310 mètres.
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Nous estimons que cette question est mal posée. En effet, on doit considérer que le chemin de
fer, tout comme I 'armée, en tant qu'e service public ne doit pas toujours rapporter.
L 'Etat  P_eut  dés i rer ,  dans un but  d 'u t i l i té  publ ique de créer  ou d 'explo i ter  des l ignes déf ic i -
ta i res.  Cer ta ines l ignes s t ratégiques sonr  dans ce cas.
D'aut re par t ,  i l  peut ,  dés i rant  in f luencer  la  conjoncture économique,  s 'opposer  à des augmen-
tat ions de tar i fs  ou encore imposer  la  d iminut ion de ceux-c i .
Par  conséquent ,  le  facteur  po l i t ique est  prédominant  dans les résul ta ts  que peuvent  obteni r
les chemins de fer ,  ce qui  ne veut  pas d i re  que,  comme tout  serv ice publ ic  du reste,  les chemins
de fer  ne doivent  pas chercher  à at te indre les buts  v isés de la  manière la  p lus rat ionnel le  et  la
p lus  économique .

l l  est  donc p lus log ique de poser  la  quest ion comme sui t ,  en la  d iv isant  :
1 . -  Qu 'on t  coû té  l es  chemins  de  fe r l

2.- Qu'ont-i ls rapporté et quelle est la valeur des services qu' i ls ont rendus ?
En suppr imant  le  membre de phrase en caractères gras c i -dessus,  la  réponse perd toute
s igni f icat ion,  car  e l le  n 'est  que par t ie l le .
Les précaut ions pr ises par  nos const i tuants en ce qui  concerne les deniers de I 'Etat  furent
grandes et  témoignaient  d 'un juste souci  du b ien publ ic ,  mais  depuis ,  les condi t ions de la  v ie
ont  évolué et  des méthodes,  qu i  furent  excel lentes en leur  temps,  sont  dépassées par  le  ry thmè
accéléré de notre époque. La loi sur la comptabil i té de I 'Etat date de 1946ll l

Le tracé en traits gaas indiquô les ligne exploitées par I'Etat.
Longueur :  2.791.514 mètres.
Le tracé on traits mirc€s teprésentê leÊ chemiN de I€r exploités
par des Compagnies. Longueùr en territoire belge : I million
320.392 mètrcs.

Pendant la période du I . ' j€nviêr 18t I au 3l décembÈ 1880, I'Eiat a r€Irris aùx Sociétés
exploitantes ou concessionnsires aux dates inJiquées ci-après l,€xploitation dês ligûes
sulvatrtes ouvert€s âu servlce aûtérieuæment au 1.. janvier 1871, savoir t
1.' lavlG r,tTt : réseau des llassiûs Houillers du Hrinaut.
lô r tr tmbE t8?2: l ignes de Pépinster à Spe et de Spa à couvy (Jonct ion Crand-
Duc6le).
t . r  lÉvlG t t î t :  l icnes du Grend Lùxembourg.
l.r rEvlG tt78 : lign6 du nord de Gand (Lok€ren à Selzâete et Àssenede, Eecloo â
As8ênede, Moerbeke à.Sainl .Gl l les-Waes),  deBrugesà.Blaûkenberghe et à Hey.t ,  de
LlchteNelde â Fu.n€B, de I'Oueôt de ls Belgique (Ànseghem à Ingelmunster et Dixmude
â Nleùport), d'Ostende A Âmeûtières et de l'urtres à Dunkerke.
f.' rdUat ttEO: ligne d'Anvere à lâ frontière Néerlandaise, veÈ Rotterdam,
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Si ,  à  i 'or ig ine des chemins de fer ,  la  confus ion dans le  budget  de I 'Etac des opérat ions des chemins
de fer  pouvai t  se comprendre,  i l  dev int  rap idement  nécessai re de fa i re  apparaî t re  ceux-c i
iso lément  pour  pouvoi r  juger  en toute cer t i tude.
A de nombreuses repr ises,  cet te  quest ion fu t  soulevée devant  les Chambres lég is la t ives sans
que la  forme à donner  à cet te  présentat ion put  réuni r  un accord.
Sous la  press ion des événements f inanciers  de 1926 où la  chute du f ranc belge prenai t  une
a l l u re  ca tas t roph ique  pou r  l e  pays ,  i l  f u t  cons t i t ué  un  gouve rnemen t  d 'un ion  na t i ona le .
Celu i -c i  pour  éponger  rap idement  la  det te  f lo t tante,  const i tuée par  des Bons du Trésor  à
cou r t  t e rme ,  déc ida  de  mob i l i se r  pa r t i e l l emen t  l e  cap i ta l  qu ' i l  posséda i t  en  chemins  de  fe r .
Ce capi ta l  fu t  est imé à l 'époque,  comrne sui t  :
1 .  -  Va leu r  p rop re  du  réseau ,  de  20  à  25  m i l l i a rds ;
2 .  -  Va leu r  du  d ro i t  d ' exp lo i t a t i on ,  11  m i l l i a rds .
Le  gouve rnemen t  ne  mob i l i sa  qu 'une  somme de  10  m i l l i a rds ,  qu i  f u t  rep résen tée  pa r  20  m i l l i ons
d 'act ions << pr iv i lég iées >> d 'une va leur  de 500 f rancs chacune.
Pour  matér ia l iser  cet te  somme, une lo i  du 23 ju i l le t  1926 créa la  << Société Nat ionale des Chemins
de fer  Belges n (S.N.C.B.)  dont  le  capi ta l  fu t  const i tué par  I 'appor t  pour  I 'Etat  du dro i t  d 'explo i -
t a t i on  des  chemins  de  fe r  pou r  une  pé r iode  de  75  ans ,  don t  l a  va leu r ,  comme d i t  c i -dessus ,
é ta i t  es t imée  à  11  m i l l i a rds .
l l  fu t  créé,  en conséquence,  a ins i  que nous I 'avons exposé page27 du L ivre l .  -  L 'Organisat ion
des  Chemins  de  fe r  :
10 mi l l ions d 'act ions ord ina i res ina l iénables et  nominat ives au nom de I 'Etat
Be lge ,  d 'une  va leu r  de  100  f rancs  chacune ,  so i t .
20 mi l l ions d 'act ions pr iv i lég iées,  a l iénables ce l les-c i ,  d 'une va leur  de
500 f rancs chacune,  so i t

l  m i l l i a rd

1 0  m i l l i a r d s

ce qui  3u to ta l ,  représente
qui  const i tuent  le  capi ta l  de la  Société Nat ionale des Chemins de fer  Belges.
Un  fonds  d 'amor t i ssemen t  de  l a  de t te  pub l i que  fu t  c réé  pa r  l a  l o i  du  7  j u in  1926 ,  dans  l e  bu t
de consol ider  la  det te  f lo t tante.  Ce fut  ce fonds qui  reçut  les 20 mi l l ions d 'act ions << pr iv i lég iées >>
et  qu i  e f fectua I 'opérat ion d 'assain issement  monéta i re :
1 .  -  en échangeant  les act ions pr iv i lég iées contre des Bons du Trésor  ou des Rentes belges;
2.  -  en vendant  de ces act ions et  en af fectant  le  montant  des fonds a ins i  obtenus au rembour-
sement  des Bons du Trésor  à cour t  terme non.présentés à l 'échange.
Inc idemment ,  l a  c réa t i on  de  l a  S .N .C .B .  eu t  pou r  conséquences  :
1 .  -  De fa i re  apparaî t re  iso lément  dans ses comptes,  les résul ta ts  ch i f f rab les des chemins
de  fe r :
2 .  -  De soustra i re  les chemins de fer  aux entraves de la  lo i  de 1846 sur  la  comptabi l i té  de I 'Etat ;

3 .  -  De lu i  permet t re d 'é tabl i r  des comptes sous un aspect  p lus industr ie l ,  ce qui  a  pour  consé-
quence  de  donner  aux  d i r i gean ts  du  chemin  de  fe r ,  I ' i ns t rumen t  de  mesure  m ieux  app rop r ié
qui  leur  permet  de gérer  de manière rat ionnel le  le  capi ta l  nat ional  qu i  leur  est  conf ié .
La  Soc ié té  Na t iona le  des  Chemins  de  fe r  Be lges  (S .N .C .B . )  assuma,  à  l a  da te  du  1e r  Sep tembre
1976, I 'exploitat ion du réseau.
Le régime légal  de la  S.  N.  C.  B.  est  basé sur  la  lo i  du 23 lu i l le t  1926 et  sur  ses s tatuts  pro-
mulgués par I 'arrêté royal du 9 aoît 1976.
Notons que les s tatuts  ont  repr is  un nombre impor tant  de d isposi t ions de la  lo i  du 23 ju i l le t
1926 et  les ont  complétées notamment  en ce qui  concerne les rappor ts  ent re la  soc iété et  ses
ac t i onna i res ,  e t  a  rég lé  dans  l e  dé ta i l  son  admin i s t ra t i on  a ins i  que  l es  cond i t i ons  de  su rve i l -
lance et  de gest ion.
La lo i  e t  I 'ar rêté royal  de 1926 ont  é té complétés le  31 janv ier  1977 par  une convent ion
conc lue  en t re  :

1 .  -  L 'E ta t  Be lge .
2 .  -  Le  Fonds  d 'amor t i ssemen t  de  l a  De t te  pub l i que .
3.  -  La Société Nat ionale des Chemins de fer  Belges.

11  m i l l i a rds

l'
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LOI CRÉANT LA SOCIÉTÉ NATIONALE DES CHEMINSDE FER BELGES

Chambre des représentants

Cession de 1925-1976.

: Documents parlemenraires : 384-397 et 418;
Annales par lementa i res,  séances des 16 et  17-7-1926.
Documents par lementa i res :  208 et  727;
Annales par lementa i res,  séance du 22-7-1926.

Sénat  :

ALBERT, Roi  des Belges,

A tous,  présents et  à  veni r ,  SALUT,
Les Chambres onr  adopté et  Nous sancr ionnons ce qui  su i t  :

Ar t ic le  premier .  -  Le gouvernement  est  autor isé à créer  une soc iété à laquel le  i l  fera appor t
du dro i t  d 'explo i ter ,  pendant  so ixante-quinze ans,  le  réseau des chemins de fer  de l ;Ètat .
Les s tatuts  de cet te  soc iété ne seront  é tabl is  e t  ne pourront  ê t re modi f iés par  le  gouvernement
gu 'en conformi té des d isposi t ions de la  présente lo i ,  qu i  sont  essent ie l les.
Dès la  const i tu t ion de la  soc iété,  un exempla i re des s tatuts  sera déposé sur  le  bureau des
Chambres lég is la t ives.

Ar t ic le  2.  -  La soc iété recevra la  dénominat ion de << Société Nat ionale des Chemins de
fer  Belges >.
El le  aura son s iège dans I 'agglomérat ion bruxel lo ise.

Ar t ic le  3.  -  Son capi ta l  sera de 11 mi l l iards de f rancs;  i l  sera représenté par  10 mi l l ions
d 'ac t i ons  o rd ina i res  d 'une  va leu r  nomina le  de  100  f rancs  chacune ,  e t  20  m i i l i ons  d 'ac t i ons
p r i v i l ég iées ,  d 'une  va leu r  nomina le  de  500  f rancs  chacune .
ces act ions seront  a t t r ibuées à I 'Etat  en rémunérat ion de son appor t .
Les act ions ord ina i res seront  nominat ives et  ina l iénables;  les act ions pr iv i lég iées seront  au
POrreu r .

Ar t ic le  4.  -  L 'appor t  de I 'Etat  consis tera en la  jou issance et  le  dro i t  d 'explo i ta t ion du réseau:
des chemins de fer  de I 'Etat ,  te l  que ce réseau ex is tera au jour  de la  const i tu t ion de la  soc iété.
L 'Etat  conservera les prof i ts  e t  les charges de la  s i tuat ion act ive et  pass ive résul tant  de la  pro-
pr ié té et  de I 'exp lo i ta t ion de ce réseau,  jusqu 'à la  const i tu t ion de la  soc iété.

Ar t ic le  5.  -  Les organes de la  soc iété seront  I 'assemblée généra le des act ionnai res et  le
consei  I  d 'ad min is t rat ion.

Ar t ic le  6,  -  L 'assemblée généra le sera composée de tous les t i tu la i res ou por teurs d 'act ions,
o rd ina i res  ou  p r i v i l ég iées .  Chaque  ac t i on  o rd ina i re  donnera  d ro i t  à  une  vo i x ;  chaque  g roupe
de  d i x  ac t i ons  p r i v i l ég iées  donnera  d ro i t  à  une  vo i x .

Ar t ic le  7.  -  Le consei l  d 'admin is t rat ion sera composé de v ingt -et -un membres,  de nat ional i té
be lge ,  nommés  pour  s i x  ans  de  l a  man iè re  su i van te  :
1o  D ix  membres  se ron t  nommés  pa r  l e  Ro i  e t  cho i s i s  en  ra i son  de  l eu r  compé tence  pa r t i cu l i è re .
A  l a  f i n  de  l eu r  manda t ,  en  cas  de  démiss ion  ou  de  révoca t i on ,  l e  gouve rnemen t  nommera  l e
t i tu la i re  sur  présentat ion du consei l .  En cas de conf l i t ,  la  Chambre des représentants pro-
cédera à la  nominat ion à la  major i té  des t ro is  quar ts ;
2o Cinq membres seront  nommés par  le  Roi ,  sur  une l is te  double de candidats  présentés,
à chaque vacance,  par  le  consei l  d 'admin is t rat ion du Fonds d 'amort issement  de la  Det te publ ique;
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3o Tro is  membres seront  nommés par  le  Roi ,  sur  une l is te  double de candidats  présentés,

à chaque vacance :

a)  par  les membres consei l lers  de groupes é l .us pal  l1  dé légués de c lasse du Consei l  supér ieur

de I ' indust r ie  et  du commer."  " t  p" i  les membres du Consei l  supér ieur  des mét iers  et  négoces,

chacun de ces consei ls  présentant  un candidat ;

b)  par  les membres ouvr iers  et  employés du Consei l  supér ieur  du t ravai l ;

. j  p . r  les membres é lus et  cooptés du Consei l  supér ieur  de I 'agr icu l ture '

4o Tro is  membres seront  nommés par  le  personnel '

Les fonct ions de membre du consei l  d 'admin is t rat ion sont  incompat ib les avec ce l les de min is t re

er  de membre des èhambres lég is la t ives.  Cet te incompat ib i l i té  subsis tera pendant  les deux

années qui  su ivront  I 'exp i rat ion du leur  fonct ion ou mandat  publ ics '

Le min is t re ayant  les chemins de fer  de I 'Etat  dans ses at t r ibut ions,  ass is te,  avec vo ix  dél ibé-

rat ive,  lorsqu ' i l  le  juge convenable,  aux réunions du consei l  d 'admin is t rat ion;  dans ce cas,

i l  prés ide la ' réunion.  i l  p" r ,  se fa i re  représenter  aux réunions par  un commissai re du gouver-

nement .  Celu i -c i  n 'a  pas vo ix  dél ibérat ive.

Ar t ic le  g.  -  La survei l lance de la  soc iété sera conf iée à un co l lège de s ix  commissai res,  de nat iona-

l i té  be lge,  nommés pour  s ix  ans,  dont  t ro is  par .  la  chambrJdes représentants et  t ro is  par  le

Sénat ,  Ët  révocables à tout  moment  par  I 'assemblée qui  les aura nommés'

L ' incompat ib i l i té  établ ie  à I 'ar t ic le  7 ex is tera également  pour  les membres du co l lège des

com missai  res.

Ar t ic te  9.  -  Les act ions pr iv i lég iées auront  dro i t  :

1o  à  un  d rv idende  f i xe  dé te rm iné  pa r  l e  gouve rnemen t ,  l o rs  de  chaque .émiss ion ,  l e  Fonds

d'amort issement  entendu.  Ce d iv idende e i t  ca lcu lé sur  la  va leur  nominale du t i t re .  l l  est  à

charge de I 'Etat  qu i ,  aux échéances des coupons,  fera remise à la  soc iété des sommes nécessai res

poui fa i re  face au paiement  du d iv idende f ixe;

2o à la moit ié du solde des bénéfices nets, après les prélèvements f ixés par les statuts.

El les seront  remboursées en so ixante-c inq ans,  à  par t i r  de la  onz ième année qui  su ivra la  const i -

tu t ion de la  soc iété;  les act ions remboursées seront  remplacées par  des act ions de. iou issance

qui  auront  les mêmes dro i ts  que les act ions pr iv i lég iées,  sauf  le  dro i t  au d iv idende f ixe et  au

rent  bou rsement .
L 'Etat  prendra à sa charge le  remboursement  des act ions pr iv i lég iées et .sera tenu,  en consé-

qu.n." ,  de remet t re chaq"ue année,  à par t i r  de la  onz ièrne,  à  la  d isposi t ion de la  soc iété,  I 'annui té

nécessai re ca lcu lée sur  lè  nombre d 'act ions pr iv i lég iées en c i rcu lat ion.

Ar t ic le  10.  -  Les act ions ord ina i res auront  dro i t  à  I 'aut , re  moi t ié  des bénéf ices nets ,  te l le

qu 'e l le  est  déterminée c i -dessus.

Ar t ic le  l l .  -  Les act ions pr iv i lég iées seront  immédiatement  remises au Fonds d 'amort issement

de la  det te  publ ique,  qu i  en fera" l 'émiss ion,  en les d iv isant  en sér ies et  en les of f rant ,  de préfé-

rence,  aux por teurs de t i t res de la  det te  belge,  consol idée ou à cour t  terme.

La date et  toutes les condi t ions de l 'émiss ion seront  ar rêtées par  le  min is t re  des F inances,

le  Fonds d 'amort issement  entendu.  Celu i -c i  t iendra un compte spécia l  de ces t i t res.  l l  pourra

disposer  des ressources dér ivant  de ces p lacements,  Pour  rachèter  tous t i t res quelconques

doÀt  le  serv icê ou la  garanr ie  incombe à I 'Erat ;  i l  pourra également  fa i re  toutes opérat ions

relatives à ces t i tres.
Le Fonds d 'amort issement  metra à la  d isposi r ion de la  Société Nat ionale des Chemins de fer

Belges 10 p.  c .  du produi t  du p lacement  dès act ions pr iv i lég iées,  en vue de const i tuer  le  fonds

de iou lement  de la  soc iété.  Cel le-c i  assurera,  v is-à-v is  du Trésor ,  le  serv ice f inancier  des t i t res

représentant ces avances.
Tout  d iv idende af férent  aux act ions non p lacées appar t iendra à I 'Etat '
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Art ic le  12.  -  L 'Etat .aura à par t i r  de la  v ingt -et -un ième année,  et  moyennant  préavis  d,un an,
la faculté de reprendre les droits apportés à la société.
S ' i l  exerce cet te  facul té ,  i l  devra rembourser  les act ions pr iv i lég iées,  non amort ies,  e t  payer
en o.ut re une pr ime de remboursement ,  dest inée à compenser  la  per te du dro i t  au sécond
div idende par  les acr ions pr iv i lég iées et  res act ions de jou issance.
Cet te pr ime,  dont . les s tat -uts  ind iqueront  les é lénrents,  ne pourra êt re in fér ieure à 250 f rancs
par  t i t re ,  s i  le  rachat  se fa i t  durant  les d ix  premières rnnê. ,  qu i  su ivent  la  v ingt -et -un ième
année et  sans qu 'e l le  pu isse,  par  la  su i te ,  desàendre en-dessous de 150 f rancs.
Ar t ic le  13.  -  La s i tuat ion du personnel  actuel lement  at taché à t i t re  déf in i t i f  à  I 'admin is t rat ion
des chemins de fer  de I 'Etat  sàra réglée en substance de la  manière su ivante :
l l  sera créé une commiss ion par i ta i re  composée de v ingt  membres au p lus,  nommés par  le
consei l  d 'admin is t rat ion et  par  les organisat ions groupani  les membres du personnel .
Cet te commiss ion sera prés idée par  un jur isconsul te  dés igné par  le  Roi  sans vo ix  dél ibérat ive.
La commiss ion établ i ra  le  srarur 'du per ionnel .
Dans ce lu i -c i  e l le  prévoi ra I 'ex is tence d 'une commiss ion par i ta i re  nat ionale composée de
vingt  membres nommés comme c i -dessus et  prés idée par  le  r in i r t r "  des chemins de fer ,  pré-
s iden t  du  conse i l  d ' admin i s t ra t i on ,  ou  pa r  son  dé légué .
El le  aura les pouvoi rs  su ivants :
1o Examiner  toutes les quest ions re la t ives au contrat  du t ravai l ,  à  la  sécur i té ,  à  I 'hyg iène et ,
en généra l '  toutes les quest ions in téressant  d i rectement  le  personnel ;quest ions qui ' lJ i  seront
t ransmises par  le  min is t re  des chemins de fer ,  le  consei l  d 'aàmin is t rat ion,  la  d i rec i ion généra le
ou les commiss ions régionales dont  i l  est  fa i t  ment ion c i -après :
2o Donner  son av is  sur  toutes les quest ions d 'ordre généra l  que le  min is t re  des chemins de fer ,
le  consei ld 'admin is t rat ion ou la  d i iect ion généra l "  " i i rn" roni  devoi r  lu i  soumert re,  notamment
dans les cas où ces autor i tés supér ieures jùgeront  que ces quest ions peuvent  in téresser  ind i rec-
temen t  l e  pe rsonne l ;

3o Par t ic iper  à la  Sest ion des inst i tu t ions créées ou à créer  en faveur  du personnel .
Les s tatuts  prévoieront  également  la  créat ion de commiss ions par i ta i res régionales gui  auront
pour  miss ion d 'examiner  les Proposi t ions et  les réc lamat ions du personnel  rË lat ives à I 'hyg iène,
la  sécur i té . ,  I 'organisat ion du t ravai l  e t  le  per fect ionnement  de la  product ion.  Ces av is  et  réc la-
mat ions '  dans le  cas.où.  i l  n 'y  aura i t  pas été donné sui te ,  seront  t ransmis,  par  la  vo ie h iérar-
ch ique,  au consei l  d 'admin is t rat ion.  Cet te t ransmiss ion sera fa i te  sans re iard de façon que
I 'admin is t rat ion supér ieure puisse fa i re  connaî t re  ses décis ions,dans un déla i  maximum de
qu inze  j ou rs .
Les commiss ions régionales co l laboreront  avec les chefs de serv ice,  à  l 'é tab l issement  des l is tes
de grat i f icat ion,  boni f icat ionsd 'anc ienneté,chevrons et  tab leaux d 'avancement .  Ces commiss ions
donneront ,  en outre,  leur  av is  sur  toutes les quest ions d 'organisat ion du t ravai l  chaque fo isqu 'e l les leur  seront  soumises par  le  chef  r .ég ion. i  " t ,  not . rmeÀt ,  dans le  cas où ce lu i -c i  jugera i t
gue ces quest ions peuvent  in téresser  ind i rectement  le  personnel .
La commiss ion par i ta i re  nat ionale et  les commiss ions régionales se réuni ront  pér iod iquement .
Une fo is  les s tatuts  du personnel  ar rêtés,  aucune moi i f icat ion n"  pourra y  êt re appor tée,
sans le  consentement  de la  commiss ion par i ta i re ,  s tatuant  à  la  major i té  des deux t iers .
La Société Nat ionale des Chemins de fer  Belges étant  une enrrepr ise industr ie l le  autonome,
sera soumise au dro i t  commun quant  à la  du iée du t ravai l  e t  la  i iber té  d 'associat ion.
Ar t ic le  14.  -  sont  exempts du t imbre et  de la  formal i té  d 'enregisr rement  :
1 o  L ' a c t e c o n s t i t u t i f d e l a S o c i é t é N a t i o n a l e d e s C h e m i n s d e f e r B e l g e s a i n s i  q u e l e s a c t e s p o r t a n t
modif ications aux statuts ;
2o Tous les autres actes relati fs à ta constitut ion ou à la transformation de cette société et à
l 'émiss ion de ses t i t res.
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La Société Nat ionale desChemins de fer  Belges est  ass imi lée à I 'Etat  pour  I 'appl icat ion des lo is
sur  les dro i ts  d 'enregis t rement , "de t imbre,  de gref fe ,  d 'hypothèque et  de succession,  sur  les
taxes ass imi lées au t imbre,  a ins i  que sur  les aut res impôts d i rects  ou ind i rects .  E l le  est  exemPte
de tous impôts ou taxes au profi t  des provinces et des communes.
La publication prr la voie du << Moniteur belge > et de ses annexes des actes concernant la susdite
société a l ieu gratuitement.
Art icte 15. - La Société Nationale des Chemins de fer Belges est soumise à toutes les dispo-
s i t ions de la  lo i  du 31 ju i l le t  1921 sur  I 'emplo i  des langues en mat ière admin is t rat ive et  des
arrêtés royaux pr is  en exécut ion des ar t ic les 2,5,6 et  12 de la  d i te  lo i .

Art icle 16. - Les tarifs seront réglés par le conseil  d'administration. Néanmoins, le gouver-
nement  aura tou jours le  dro i t  d 'en ex iger  I 'abaissement  ou d 'en in terd i re  le  re lèvement .

Art icle 17. - Le gouvernement règle la police et assure la sécurité des chemins de fer, confor-
mément  aux d isposi t ions légales en v igueur '

Art icle 18. - Seront soumises à I 'approbation du ministre ayant les chemins de fer dans ses
at t r ibut ions,  les dél ibérat ions du consei l  d 'admin is t rat ion sur  les objets  su ivants :
1o Les a l iénat ions,  acquis i t ions,  échanges de b iens ou de dro i ts  immobi l iers ,  s i  la  va leur  dépasse
un mi l l ion de f rancs;
2o Les contrats d'adjudication conclus pour un terme de plus de dix ans ou dont I ' import atteint
1.000.000 de francs et les marchés de gré à gré dont I ' import atteint 500.000 francs.
Aucune extension du réseau ne pourra être entreprise et aucun emPrunt ne Pourra être con-
tracté par la Société Nationale des Chemins de fer Belges,si el le n'y est autorisée par une loi.

Art icle 19. - Le bi lan et le compte de profi ts et pertes seront, chaque année, communiqués
aux Chambres après avoi r  é té soumis à I 'approbat ion de I 'assemblée généra le.

Art icle 20. - La présente loi est exécutoire dès le jour de sa publication.

ESSAI DU NOUVEAU PONT-RAIL A HERENTHALS

\,\



Dimensions entre les
Bour re le t s  (2x1 " )

HISTORIQUE DE LA VOIE

Lors de la  consrruct ion,  vers 1825,  de la  première l igne de chemin de fer ,  en Angleterre,
I ' ingénieur  Stephenson se basant  sur  les véhicu les sur  ra i ls  c i rcu lant  sur  les réseaux min iers  de
l 'époque,  détermina l 'écar tement  de la  vo ie,  comme sui t  :

roues -  \ '  $"

Jeu nécessaire (2>.1 14")
. :  2,,
: 112"

4 '  8 "  1 /2 ,  so i t  1 .435  mm.

La première l igne ferrée belge importante (Bruxelles-Malines) fut établie à cet écartement
qui  fu t  tou jours conservé par  les chemins de fer  de I 'Etat  be lge.  Les premières locomot ives,
comme nous I 'avons vu,  ont  é té l iv rées par  Stephenson,  qu i ,  notons- le  en passant ,  ass is ta
perdu dans la  fou le à I ' inaugurat ion de la  l igne préc i tée.

| 835.
Les premiers ra i ls  posés,  en Belg ique,  é ta ient ,  d 'après leur  forme (< en ventre de poisson >>.
l ls  ne possédaient  qu 'un bourre let  à  leur  par t ie  supér ieure et  le  bord in fér ieur  de leur  âme
éta i t  ondulé.
A I 'or ig ine,  la  vo ie reposai t  sur  des b locs de p ier re,  par  I 'ent remise de suppor ts  en fonte,
appelés coussinets ,  y f ixés par  des chevi l les en fer .  Des co ins en bois  maintenaient  le  ra i l  dans les
coussi nets.
Aux blocs de pierre, furent, par la suite, substituées des traverses en bois. Chaque traverse
maintenai t  les deux f i les de ra i ls ,  contra i rement  aux b locs de p ier re qui  n 'en maintenaient
g u ' u n e  s e u l e .
Le ra i l  é ta i t  des barres de fonte de 4 m.57 de long et  d 'un poids de 20 k i logrammes au mètre
cou rant.

| 840.
C'est  à  cet te  époque que I 'on ut i l isa pour  Ia  première fo is  le  ra i l  à  double champignon.  Ces
champignons étaient inégaux. Les barres, toujours en fonte, s'al longent et atteignent une
longueur  de 5 m.  10.  E l les s 'a lourd issent  e t  pèsent  34 k i logrammes au mètre courant .

1835.  -  nnt t  oNoutÉ,  EN FER, -  1g KGS AU M. c. ,  -  4  M. 57 DE LoNG, posÉ sun DEs PIERRES.
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184C.  -  RAI !  A  BOURRELETS I I . IÉCRUX,  EN FER,  _  34  KGS AU M.  C. ,  _  5  M.  10  DE LONG,  POSÉ SUN 6  TRAVERSES

r848.
Le ra i l  à  double champignon devient  symétr ique.  Le ra i l  cont inue à s 'a l longer ,  -  i l  a t te in t
6 mètres,  -  e t  à  s 'a lourà i r ,  -  i l  pèse 38 k i logrammes au mètre"courant .
La symétr ie  du bourre let  permet  le  remplo i  de la  barre après usure d 'un bourre let  e t  ce,  Par
s imp le  re tou rnemen t .
| 856.
Venant  d 'Amér ique,  où i l  fu t  inventé par  Vignole,  le  ra i l  à  pat in  fa i t  son aPPar i t ion.  Une sel le
d'appui métal l ique se substitue au coussinet et au coin et le rai l  est f ixé aux traverses par deux
cramPons.
Le jo in t  des ra i ls  est  appuyé sur  une t raverse sur  laquel le  est  posée une se l le  de jo in t  spécia le .

Quatre crampons y f ixent les extrémités des rai ls.
Cette même année vit également apparaître I ' incl inaison du rai l  au 1/2@ vers I 'axe de la voie et

I
1848.  -  RAIL A BoURRELETS svmÉrnreues EN FER, -  38 KGS AU M. c. ,  -  6  M. DE LoNG, posÉ sun 6 TRAVERSES
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l 'éc l isse,  dont  la  venue a l la i t  rendre poss ib le  la  pose des jo in ts  en por te-à- faux.éc l isses furent  p la tes et  comporta ient  quatre t rous pour  les boulons de f ixat ion.sur  sept  t raverses.
ra i l ,  n i  sa  l ongueur  ne  son t  mod i f i és .

L 'emp lo i  de  I ' ac ie r -Bessemer  Pe rmet  aux  ra i l s  d 'a t te ind re  neu f  mè t res  de  l ongueur .  on  u t i l i sele jo in t  en por te-à- faux et  le  nombre de t raverses est  de douze pour  les l ignes pr inc ipa les etde  hu i r  pou r  l es  l i gnes  seconda i res .
1878.
C'est  à  cet te  éPoqu.e gu 'appara issent ,  à  t i t re  d 'expér ience,  les premières t raverses méta l l iques,su r  l esque l l es  l e  ra i l ,  se -  f i xe  pa r  des  bou lons  "a  a l t  . r upuuds .  Les  éc l i sses  su r fo rme ,  en  venan tbu te r  su r  l es  c rapauds ,  f e rmen t  un  d i spos i t i f  an t i - chemin lmen t .

1 8 5 6 '  -  R A I L  (  V I G N O L E  > ,  E N  F E R ,  _  3 8  K G S  A U  M .  C . ,  _  6  M .  D E  T O N C ,  P O S É  S U R  7  T R A V E R S E S

v i t  apparaî t re
Les premières
La pose se fait
N i  l e  po ids  du
r864.

1864 '  -  RAIL  (  v lcNoLE > '  EN ACIER (  BESSEMER >,  -  38  KGS AU M.  C. .  -  6  M.  DE LOt r tC.  posÉ suR 1o TRAVERSES
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|  886.
ior i - r . i ru  face à un accro issemenr du t ra f ic  rap ide,on ut i l ise,  en l ignes pr inc ipa les,  un ra i l  qu i ,

s ' i l  conserve la  longleur  de 9 mètres,  a t te in t  un poids de 52 k i logrammes au mètre courant

et  se Pose ver t ica lement .

| 893.
On renforce les rai ls des l ignes secondaires pour les porter à 40/50 ki logrammes au mètre

couranr .  De 1898 à 1903,  ces ra i ls  onr  12 mètres de long,  i ls  a t te ignent . lS mètres,  de 1903

à1924. Les selles à rebord remplacent les sel les plates. Les t ire-fonds remplacent les cramPons,

Les trous des écl isses sont Portés de quatre à six'

t907.
On renforce les rai ls de l ignes à circulations rapides et intenses Par un- rai. l  de 57 ki logrammes

au mètre courant, et de 18-mètres de longueur. Les crapauds, les t ire-fonds et les écl isses sont

fortement renforcés. Les joints sont alternés et les rai ls reposent sur vingt-quatre traverses'

1 9 1 0 .
L"  p" ,  de maniabi l i té  du ra i l  de 1907 f i t  que I 'on créa un nouveau. type de ra i l ,  p lus léger ,  i l

fCrL SO ki logrammes au mèrre courant, miir r"rt" de 18 mètres de longueur. l l  est posé direc-

tement sur les traverses dans des entai l les de 7 mil l imètres de profondeur.. Les traverses sont

au nombre de26 et la voie est posée à joints alternés. Le rai l  est f ixé sur la traverse par trois

t i re- fonds Posés en quinconce'

1878,  -  RAIL  <  VIGNOLE >,  EN ACIER < BESSEMER )> ,  -  38  KGS AU M'  C"  _  9  M '  DE LONG'  POSÉ SUR 1O TRAVERSES EN FER

38 kgs 40 kgs 650

PROFILS DE RAILS
52 kgs

BELGES
57 kgs 50 kgs
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1888 '  -  RAIL  (  GOLIATH >,  ËN AcIER (  BESSEMER >,  -  52  KGS AU M.  c . ,  -  9  M.  DE LoNG,  posÉ SUR i2  TRAVERSES

r 9 t9 .
On modi f ie  le  ra i l  qe-  1919 en por tant  la  hauteur  de sa tab le de roulement  de 150 à 151 mi l l i -
mètres et  a ins i  modi f ié ,  i l  s ' impose comme ra i l  << Standard >.
1924.
Cet te année voi t  le  re tour  de la  pose inc l inée au 1f20o,  abandonnée en 19g6,  réa l isée au moyen
de sel les à crochets.  De même, on réut i l ise le  jo in t  en por te-à- faux qui  avai t  é té supplanté
en 1907 par  le  jo in t  appuyé.
1926.
L 'éc l isse est  d iminuée de longueur  et  ne possède p lus que quatre t rous.  Les se l les dest inées
à réal iser  I ' inc l ina ison.  de 1 i20o,  ré in t rodui tes en ig24, ' ront  suppr imées en a l ignement  dro i te t  en courbe de p lus de 600 mèrres de rayon.

1898 '  -  RAIL  (  v lGNoLE > ,  EN AcIER <  THoMAS >,  -  40  KGS 650 AU M.  c . ,  -12r / r .  DE LoNG,  posË suR 12 TRAVERsES



74

1907.  _  RAIL  <  VIGNOLE >,  EN ACIER (  THOMAS >>,  _  57  KGS AU M.  C. ,  _  18  M,  DE IOruC,  POSÉ SUR 24 TRAVERSES

Depuis cet te  époque,  le  ra i l  << Standard >> de 50 k i logrammes au mètre courant  est  tou jours

emp loyé .  l l  p résen te  l a  g rande  qua l i t é  d 'ê t re  man iab le .  l l  a  assez  de  soup lesse  Pour  Pe rmet t re
une pose normale en courbe et  assez de ra ideur  pour  présenter  la  rés is tance t ransversale

nécessai re.

Pa rm i  ses  au t res  qua l i t és ,  no tons  qu ' i !  pe rme t  de  c rée r  des  appare i l s  de  vo ie  man iab les  e t

robustes.

Un  t ra i t emen t  t he rm ique  des  abou ts ,  qu i  év i t e  l es  b r i s  d 'ex t rém i té ,  e t  l a  soudure  de  ra i l s

bouts à bouts sur  de longs t ronçons pour  év i ter  les jo in ts  sont  à  s ignaler  parmi  les dern iers

perfectionnements apportés au rai l  << Standard >>.

19. I0 .  . -  RAIL  (<  V IGNoLE > ,  EN AcIER <  THoMAS >,  -  50  KGS AU M.  C. ,  _  18  M.  DE LONG,  POSÉ SUR 26 TRAVERSES



HISTORIQUE DU MATÉRIEL ROULANT

I .  _  LES LOCOMOTIVES

Les.premières locomot ives en serv ice lors  de I ' inaugurat ion du réseau belge éta ient  d 'or ig ine
angla ise et  furent  constru i tes à Newcast le ,  par  Stephenson.
Dès le  30 décembre 1835,  la  première locomot ive de construct ion belge sor t i t  des Ate l iers
john Cocker i l l ,  à  Sera ing,  e t  por ta i t  le  nom de << Le Belge >>.
Cet te locomot ive pesai t  12 tonnes et  é ta i t  longue de 5 mètres,so i r  avec tender  9m.06.Timbrée
à6112  kg /cm2,  e l l e  posséda i t  une  su r face  de  g r i l l e  de  86  dm2.
Cinq des s ix  premières locomot ives éta ient  dest inées à la  t ract ion des t ra ins de voyageurs
et  é ta ient  à  roue l ibre.  Seul ,  << L 'E léphant  >)  possédai t  deux ess ieux accouplés et  devai f  ê t re
af fectée au serv ice des t ra ins à marchandises.
Les pr inc ipa les caractér is t iques que I 'on t rouve dans les locomot ives modernes se ret rouvent
dans ces_t /Pes,  -  cheminées à I 'avant  avec la  boî te  à fumée,  chaudière tubula i re ,  échappement
dans la  cheminée pour  augmenter  le  t i rage,  poste de condui te  à I 'ar r ière,  e tc .  Pendant  quelques
années,  e l les serv i rent  de modèles aux constructeurs belges et  for t  longtemps,  la  remorque
destra ins de voyageurs fu t  assurée par  des locomot ives à roues l ibres dont  les dern ières furent
constru i tes vers 1855.
La d is t r ibut ion éta i t  commandée sur  ces types de locomot ives à voyageurs par  un seul  excen-
t r ique par  cy l indre.  Mais  déjà,  sur  < L 'E léphant  >>,  la  seule locomot iuà a marchandises ex isrant
à l 'époque,  i l  y  avai t  deux excentr iques,  so i t  un pour  la  marche avant  et  un pour  la  marche

arr ière.  Ces excentr iques const i tua ient  un
progrès notable.
En 1843,  Stephenson,  inventa la  première cou-
l isse,  qu i  tout  en fac i l i tant  le  renversement  de
la marche,  permi t  de fa i re  var ier  pendant  la
marche,  la  durée de I 'admiss ion de la  vapeur
aux cy l indres.  En 1844, |e  mécanic ien des chemins
de ferde I 'Etat belge,Walschaerr, âgé de 24 ans,
i nven ta  l a  cou l i sse  un i ve rse l l emen t  connue  e t
tou jours appl iquée de nos jours et  qu i  por te
son  nom.
En même temps que fut  in t rodui te  la  coul isse,  on
donna aux t i ro i rs ,  une sur largeur  appelée
(  recouvrement  )>,  qu i  conjo intement  avec le
calage de I 'excentr ique de commande du t i ro i r ,
à  un angle légèrement  supér ieur  à 90 degrés
(dans le  sens de la  marche) ,  permi t  la<<détente>>.
l l  y  a  l i eu  de  remarquer  que  l es  chemins  de  fe r
de I 'Etat  be lge ont ,  durant  longtemps,  donné la
préférence aux machines à cy l indres er  à  d is t r i -
but ion in tér ieurs et  que ce n 'est  guère qu 'au
commencement  de ce s ièc le que parurent  les
locomot ives à cy l indres extér ieurs,  par  su i te
de I 'adopt ion de types à quatre cy l indres,  à
s imp le  ou  à  doub le  expans ion .
On ne peut  guère c i ter  comme except ion que
les locomotives-tender des types 20 ( '1880) et
11  (1888) .

LocoMolvE TypE 10, snns oÉrlrcreuR pRne-ruvÉes
n l 'Époeue ou LA stcNALtsATtoN A DEUX post loNs

Éretr Eru AppLtcATtoN A BRUXELLES-NoRD



l 'ÉvoLut toN DÊs LocoMolvEs A vApEUR BELGES

A. -  LOCOMOTIVES A VOYAGEURS

1864 -  LOCOMOTIVE < BELPAIRE > -  ANCIEN TYPE 1 -  LONGUEUR 15 m. 407

1905 -  LOCOMOTIVÊ (  MAC INTOSH > -  TYPE '18  -  LONGUEUR 17 m.987

1905 -  LOCOMOTIVE <  FLAMME ) )  -  TYPE 9  -  LONGUEUR l8  m.259

1910-  LOCOMOTIVE <  PACIFIC >-TYPE 10-  LONGUEUR 21 m.  421

1930 -  LOCOMOTIVE <  MIKADO >)  -  TYPE 5  -  LONGUEUR 14 m.677.

i
i



1916 - LOCOMOTIVE < PACIFIC > - TYPE 1 - LONGUEUR 24 m. 5'14

1939 - LOCOMOTIVÊ < ATLANTIC > - TYPE 12 - LONGUEUR 21 m. 400

B. _ LOCOMOTIVES A MARCHANDISES

1875 - LOCOMOTIVÊ < BELPAIRE > - TYPÊ 29 - LONGUEUR 15 m. 640,

190s -  LOCOMOTIVÊ <  BOURBONNAIS >  -  TYPE 32 -  LONGUEUR 16 m.  565.

1910 - LOCOMOTIVE < DECAPOD > - TYPE 36 - LONGUIUR 20 m. 225

1930 - LOCOMOTIVE < CONSOLIDATION > - TYPE 35 - LONGUEUR 19 m. 7dO
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I

LOCOMOTIVE TYPE 2 (ancien) LOCOMOTIVE TYPE 12 (anc ien)

Le  combus t i b le  emp loyé  à  I ' o r i g ine  fu t  l e  <<  coke  >  e t  i l f u t  exc lus i vemen t  u t i l i sé  de '1835  à  1853 .
Son pr ix  lu i  f i t  subst i tuer  les br iquet tes (1853 à 1860) .
Dans  l e  bu t  d 'u t i l i se r  l e  cha rbon  menu  don t  l e  p r i x  à  l ' époque  é ta i t  t r ès  bas ,  A lphonse  Be lpa i re ,
ingénieur  à I 'Etat  be lge,  appl iqua son premier  système de boî te  à feu à berceau cy l indr ique et
à grande sur face de gr i l le .  Au foyer  profond,  i l  subst i tua le  foyer  p la t .
Des essais  ef fectués en 1860 f i rent  déf in i t ivement  adopter  ce foyer ,  qu ' i l  per fect ionna en 1864
en adoptant  la  forme << carrée >> b ien caractér is t ique,  qu i  fu t  appl iqué à la  p lupar t  des locomo-
t ives belges,  jusqu 'en 1898.  A cet te  époque,  on en rev ient  aux foyers profonds,  par  su i te  du
fa i t  que v is-à-v is  de la  puissance de vapor isat ion de p lus en p lus grande,  demandée par  les rypes
nouveaux,  les d imensions à donner  aux foyers du type Belpai re aura ient  é té impossib les à réa l iser .
En 1900,  I 'Etat ,  be lge in t rodui t  le  compoundage,  qu i  fu t  abandonné en 1901 pour  la  surchauf fe,
I ' ingénieur  be lge J . -8.  F lamme ayant  suggéré de p lacer  la  surchauf fe dans les tubes à fumées.
1920 v i t  appl iquer  ensemble le  compoundage et  la  surchauf fe.
1923 voi t  l 'échappement  Kylchap,  a ins i  que la  double cheminée,  système Fernand Legein ( ingé-
n ieur  en chef  aux chemins de fer  be lges)  recevoi r  sa première appl icat ion ( t ransformat ion des
locomot ives type 10) .
En 1928,  ce sont  les premiers écrans pare- fumées,  qu i  appara issent  sur  les locomot ives belges.
Et ,  en 1939,  avec la  locomot ive à grande v i tesse,  type 12,  apparaî t  le  premier  carénage aéro-
dynamique .
Depuis  cet te  époque,  b ien que des études a ient  é té fa i tes pendant  la  guerre de 1940-1945,
aucune nouvel le  locomot ive de concept ion typ iquement  belge n 'a  été constru i te  pour  la
Société Nat ionale des Chemins de fer  Belges,  mais  le  mois  d 'août  1949 a vu apparaî r re sur  le
réseau,  la  première locomot ive é lect r ique belge,  type 101,  dont  i l  a  été donné une descr ip t ion
dans  l e  L i v re  X lX .  -  La  Jonc t i on  Nord -M id i .

LocoMoTlvE TYPE 1.  -  vuE oRlc lNALE. -  tes oÉrtecrEuRS pARE-Fut- lÉes oNr ÉrÉ p lRcÉs ut tÉRteunemeNt
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VOITURES ET LES WAGONS
Nous avons décrit  ci-avant (Pag" 5) les quatre types de voitures qui ont circulé sur la l igne
Bruxel les-Mal ines,  en 1835.
La recherche du confort à donner au nombre croissant
t rès rapidement  la  quatr ième c lasse.  Mais  c 'est  sur tout
matériel à voyageurs se f i t  à une cadence accélérée.
Une nomenclature permet  de juger  ce l le-c i  :
1858 -  vo i tures à 2 ess ieux,  compart iments iso lés,  40

grammes (3e c lasse) .
1863 -
1872 -
1873 -
1877 -
1878 -

1883 -
1884 -
1887 -

des voyageurs,  f i t  que I 'on suppr ima
à par t i r  de 1858,  que l 'évo lur ion du

places, 7 m. 235 de long, 6.900 ki lo-

remplacemenr de l 'éc la i rage à I 'hu i re  ou au pétro le  par  le  gaz r iche.
premiers essais  du f re in  d i rect  West inghouse.
mise en serv ice des premières vo i tures- l i ts .
généra l isat ion au matér ie l  voyageurs,  du f re in  automat ique west inghouse.
vo i tures à 2 ess ieux,  compart iments iso lés,50 p laces,  1O;n.  11 de lo-ng,  10.700 k i lo-
grames (3e classe).
mise en serv ice des premières vo i tures-restaurant .
première appl icat ion,  en Belg ique (Grand centra l ) ,  du chauf fage à eau chaude.
voi tures à 2 ess ieux,  compart iments iso lés,50 p l jces,  g  m.  +dae long,  11.000 k i lo_
grammes (3e c lasse) ,  (matér ie l  léger) ;
vo i tures à-2 ess ieu.x , .compart iments iso lés,  50 p laces,  8  mètres de long,  g .000 k i lo-
grammes (3e classe), (matériel ultra léger).

1890 -  vo i tures à.3 ess ieux,  compart iments ià lés,  80 p laces,  12 m.52 de long,  14.500 k i lo-
grammes (3e c lasse) .

1901 - inrroducrio_n du chauffage conrinu à la vapeur;
vo i tures à 3 ess ieux,  créat ion d 'un coulo i r  la téra l ,  insta l la t ion de W.-C.  et  de p lates-
formes d 'about  d ' in terc i rcu lat ion,  64 p laces,  15 m.  09 de long,  19.000 k i logr immes
(3e c lasse) .  

'  e '

19A7 -  vo i tures à 2 bogies de 2 ess ieux,  120 p laces,  22 m.32 de long,  37.500 k i logrammes
(3e c lasse) ,  ( t /p"  b loc Bruxel les-Anvers) .

1937 - voitures à 2 bogies de 2 essieux, gT pi"."r, 18 mètres de long, 37.000 ki logrammes
(3"  c lasse) ,  ( type méta l l ique) ;
vo i tures à 2 bogies de 2 ess ieux,  108 p laces,22 mètres de long,  41.gOO k i logrammes

.  (3e c lasse) ,  ( type méta l l ique) .
Les wagons à marchandises n_o1t  pas subi  une évolut ion auss i  marquante que les vo i tures à
voyageurs '  Les t ranspor ts ,  en Belg ique, . font  que les wagons de 20 à 25 tonnes restent  d 'emplo i
courant, bien que le parc comprenne des wagons spéci-aux pouvant porter jusqu'à 100 tonnes.
Le seul .grand problème soulevé dans ce domaine fu t  I 'appl icat ion du f re in  cont inusur lematér ie l
à  marchandises,  qu i  fu t  réa l isée en 1932/1933.

VOITURE A TROIS ESSIEUX
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TROIS  TOCOMOTIYES TYPE 12

L'ancêtre : une locomotive
pou r  t ra ins rapides su r  les
l ignes à profi l  faci le. Cette série
de 106 machines,  constru i tes
de 1888 à1897,  d 'après les don-
nées des ingénieurs des che-
mins de fer de I 'Etat belge Bel-
pai re et  Masui ,  a  rendu de t rès
grands serv ices lors  de I ' in t ro-
duction du matériel à voyageurs
comportant trois essieux et
appelé << à grande capacité >>.
Le prototype fut construit par
la  soc iété John Cocker i l l ,  de
Sera ing,  en 1888.

Sur  les mêmes données et  à  la
même époque,  la  soc iété Saint -
Léonard,  à  L iége,  conçut  la  cu-
r ieuse ntachine c i -contre qui
fu t  démol ie  en 1902 et  qu i  pré-
sentait la caractérist ique exceP-
t ionnel le  d 'avoi r  t ro is  corPs
cy l ind r iq  ues.
Le corps médian avait 1 m. 30
de d imensions in tér ieures tandis
que les deux corps la téraux
avaient  0  m.  70.
Une boîte à fumée était com-
mune aux t ro is  corps cy l in-
driques et la boîte à feu était
de grande largeur .

La locomotive moderne à car-
rosserie aérodynamique.
Mise èn service peu avant Ia
guerre de 1940-1945,  ce type
de locomot ive moderne fu t
construit par la société John
Cocker i l l  en s ix  exempla i res.
E l l e  dé t i n t  pendan t  que lque
temps le  << ruban b leu >> du
ra i l .  E l le  éta i t ,  comme son an-
cêt re,  dest inée à la  t ract ion des
t ra ins rapides sur  les l ignes de
p la ine .
Ces locomotives sont les der-
nièr^es locomotives à vapeur
de construction spécif iq uement
belge.
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LISTE DES162 LOCOMOTIVES PRIMITIVES

DE L'ÉTAT BELGE (1835-1848)

1
,t-

3
4
5
A

7
I
,

1 0
1 1
1 2
1 3
1 4
1 5
t o

1 7
1 8
1 9
20
21
22
23
74
25
26
27
28
79
30
31
32
33
3 4

La Flèche
L 'E léphan t
Stéphenson
Le Rapide .
L 'Ec la i r
Le Belge
L'Anversoise
L 'He rcu  l e
L '  Esca u t
Le  So le i l
Bayard
Le Progrès
Ru  bens
Artevelde
God .  de  Bou i l l on
La Superbe
James Watt
Le Conrmerce
I qste- Li pse
Char les-Qu int
Mar ie de Bourgog.
Les 4 Journées
Mar ie-Thérèse
Jean Van Eyck .
Robert  Ful ton
St-Hubert
Louvrex
Oudegherst  .
Vermi laens
Fran k l  i  n
Gr.  de St-Vincent
Putean us
Stockmans
La Toison d 'Or

Stéphenson
))
))
))
))

John Cockeri l l
)>

Stéphenson
John Cocker i l l
Stéphenson
John Cocker i l l
Stéphenson
John  Cocke r i l l

>
>
))
>
>
>
))

Stéphenson
John Cocker i l l
Stéphenson

>
John Cocker i l l
Stéphenson

>
John  Cocke r i l l
Stéphenson
John Cocker i l l

Stéphenson
>

Ol i v i e r  l e  Dan  .
Delvaux
La Meuse
P é p i n  d e  L a n d e n .
Le  17  Ju i l l e r  1831
Ch.- le-Témérai re
Duguenoy
Despautère
Breydel
Le Tonnerre
Liév in Bauwens
Le Transi t .
Le Congrès
Cocker i l l
Palfyn
Marg.  de Parme
Jean-sans-Peu r
Champagne
Van Helmont
Orte l ius
T i l l y  .
De Launay
Le L ion Belge
Comte d 'Egmont
La Vi l le  de Colog.
Comte de Hornes
Tr iest
G rét ry
Char les Marte l
La Const i tu t ion
Ten i ers
Jordaens
Quent in Metsys
Notger

Stéphenson
>)

John  Cocke r i l l
>

Stéphenson

John Cocker i l l
))
))

Stéphenson
John  Cocke r i l l

>
))
>
)>
>

S téphenson
>

John Cocker i l l
Longr idge
Stéphenson
Longr idge

)>
John  Cocke r i l l

>
)>
>
>

Stéphenson
John  Cocke r i l l

)>
>
)>

Stéphenson

1 835
>)

)>
>
)>

1 836
))
>
)>
>
>

1837
)>
>
>
))
>)
>
))
))
>

1 838
1837

>
))
>

1 838
837
838
>
>)
))
))

88
100
89

107
1 0 8

1
2

122
?

1 3 8
5

1 3 6
6
7
4
a

1 0
1 1
1 2
1 3

1 6 5
1 4

166
171
1 6

172
173
1 5

176
1 7
1 8

177
174
167

35
36
37
38
39
40
41
42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60
61
62
63
64
65
66
67
68

1 838
))
)>
>
>
>)
>)
>
>
>
))
> .
)>
>
>
>
))

>
)>

1 839
))
>
>)
))
)>
))
>
>
))
)>
)>
>)
))

179
1 6 8
1 9
? n

1 7 6
169
21
24
22

217
23
38
39
25
76
27

238
239
40

1 1 3
240
114
1 1 5
28
44
79
43
45

241
30
32
31
33

242

0,
L

!
Lp

!

z

CONSTRUCTION
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69 lLe  S t -M iche l  .
T0lGossec
71 lLe Sang.  des Ard.
72 | Froissard
73lVan Dyck
74lLa Victo i re
75 |  Dodanaens
76 lJ  .J .  Ph .V i l la i  n  X l l l l
77lPh.  de Comines
TS lP ie r re  I 'He rm i te
7 9  l C h .  d e  L o r r a i n e .
80 |  Agneesens
81  lMarn i x
82 |  Bréderode
83 lMercator
8 4 l L e  R h i n
85 lMar ia

Gen .  de  B raban t
87 |  Bucq uoi
88 | Lavresse
89 |  B.  de Jérusalem
901  Les  F ranch imon t .
91 lJacq. Vendenberg
9 2 l H e n n e q u i n
9 3 l A q u i l o n
94lLe St-Léonard .
g5lJacques de Lala ing
96 lAn t i ne

le Victor ieux
98 |  Meyerus
99 |  Héléna

1 00 | Fi refly
101 lCleynaerts
102 lF réd .  de  Mérode
103 |  Du monceau
104lAt las
1 05 | Busbecq
106 lVa r i n
1 07 lG ramaye
108 lPh i l i ppe  l e  Bon
l 0 9 l R u b r u s q u i s
1 1 0 1 R é g a
1 1 1  l P l a t i n

Le Renard
John Cocker i l l

>)
)>

Le Renard
John  Cocke r i l l
Le Renard

>
))

Le Renard
John Cocker i l l

>

)>
))

Le Renard
John Cocker i l l
Stéphenson
John  Cocke r i l l

)>
Le Renard
John  Cocke r i l l
Longr idge

>
St-Léonard
Le Renard
John Cocker i l l

>
>

Stéphenson
Fent .  Murray
John Cocker i l l

>
)>

Sharps Robert
Le Renard
Stépenson
Longr idge

)>
)>

Le Renard
John Cocker i l l
Longr ide
ohn  Cocke r i l l

>
))

B.  de Constant in .
Beck
Van Meteren
Natalis
Delcour
L .  d u  1 e r  M a i  1 8
B o l l a n d u s .
Bul  kens
Laruel le
San d érus
Roland de Lat t re.
Van Espen
Van der  Mersch

I
?

Vésale
I

Léopold ler
La Reine Louise
Le Génér.  jardon.
Le  C .  de  F land re .
Pierre David
Le D.  de Brabant
LeC.  de  F land re
Vi l le  de Verv iers
Le Gén.  Broussard

?
F .  Ph .  Cauchy  .
P ie r re  S imons

I
Ol iv ier  Evans

?
Le Général Ostens
Le Générai Evers

?
I
1.

t

?
I

L'Avenir
C.  de  F landre

?
Gén. de Marneffe.

I
H.-J.  Orban .
Mart in Poncelet .

John Cocker i l l l  >>
>

St-Léonard

John Cockeri l l l  >>
)>
>

Le Renard
St-Léonard

>
>

Le Renard
St-Léonard

Longr idge
St-Léonard

St-Léonard
>)
))

1
46
47
34
2

49
3

35
48
4

50
61
62
63
51
57
5

53
245
54
64
6

55
123
174

1
7

56
57
59

296
44
58
60
65
I
I

500
126
1?'7
1 3 1

9
79

1 3 3
71
72
70

839
)>
))
>
>
>)
>
>
))
>
>

>
>
>
)>
)>
>
)>

| 840
>
>

)>
))
>
>)
>
)>
>)
)>
))
>
>
>
>
>
>
)>

| "
t . .

l ) ,
I

l >
I

l >

I

116
117
1 1 8
119
120
121
122
123
124
125
176
127
128
129
1 3 0
1 3 1
132
1 3 3
134
1 3 5
136
137
1 3 8
1 3 9
140
141
142
143
144
145
146

840
>

)>
1841

)>
)>
)>

'184?.

>
))

134
2

73
75
3

70 (1)
77
80
1 0
4
5
I

1 2
1 1
85
86
1 3
89
90
1 7

e2 (2\
1 4
93
(2)

1 5
91
21
1 7
95
1 8

John Cockeri l l l l  S43
))

Le Renard
John Cocker i l l l  >>

>
Le Renard

n Cocker i l l l  >>
)>

John Cocker i l l l  >>
Le Renard
St-Léonard
John  Cocke r i l l l  >>
Le Renard
St-Léonard
John Cockeri l l  11844
St-Léonard ))
W.Nor iss&Col  >>
John  Cocke r i l l l  >
Le Renard l tg+S

147
148
149
1 5 0
1 5 1
152
1 5 3
154
1 5 5
1 5 6
157
1 5 8
1 5 9
160
161
162

>
1846

>

>)
)>
848
>
>)
>

81 (3)
94
30
1 9
21
70

176
196
197
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Les locomot ives 136-1 39 et  157 semblent  avoi r  por té le  même nom de baptême.
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3) F i rme amér icaine de Phi ladelPhie.
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