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CHAPII'RE XIV

L est inutile de s'étendre ici sur
i'importance des chemins de fer.
Tout le monde s'accolde à recon-

naître qu'ils ont changé la
face du monde, et c'est une
démonstration qui n'est plus
à faire. Je n'entrerai pas non
plus dans de longues considé-

rations techniques.

-=.t descendre pour franchir les acciclents du terrain. De plus l'établissement

de la voie ferrée cotrte fort cher ; il faut donc que la ligne soit aussi
courte qr-re possible, d'autant plus que Ia vitesse étant la première
condition à réaliser, on ne peut faire prendre aux trains de bien
longs détours.

A mojns qll'on n'opère sllr Lln terrain plat, uni et d'une consistance
sufhsante, il est toujours diflicile de faire accorder la configuration de
ia voie avec celle du terrain. On n'y arrive même jamais complè-
tement.

Quand le terrain s'abaisse trop brusquement il faut faire porter
la voie sur un remblai qui, pour peu qu'il atteigne quelque hauteur,
cotrte fort cher à établir et, avec ses talus, couvre Lrne bande de
terrain considérable; à tel point qu'à partir d'une certaine élévation il
est moins coûteux de faire porter la voie sur un viaduc en maconnerie
ou en fer que slrr un remblai.
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|orte rlue des pentes

est clonc moins libre
moins fortes et des

de détourner la voie

Le tracé d'un chemin de

fer est plus diflicile què celui
d'une route ordinaire, parce
que le chemin de fer ne com-

courbes nroins accentuées. On
ferrée, de la faire monter ou



Quand ce terrain s'élèr'e il faut livrer passage au chemin de fer
en creusant une tranchée, et pour peu que la tranchée y soit profonde
elle entraîne aussi un travail considérable; à partir d'une certaine pro-
fondeur, il est plus expéditif et plus économique de percer un tunnel.

Notez que chaque fois qu'un remblai traverse une vallée, il taut y
ménager des percées pour permettre aux eaux de la vallée de s'écouler
de I'amont à I'aval; si la vallée donne passage à un cours d'eau
important, il faut le franchir sur un viaduc dont la construction offre
parfois les plus grandes difficultés et il a fallu attendre les progrès
modernes de I'industrie du fer avant de songer à construire ces ponts
contemporains dont les arches énormes ne portent que sur quelques
rares points d'appui.

Pour établir ces points d'appui même, il a fallu que le génie
moderne eût imaginé le système des fondations par I'air comprimé.

Depuis quelques années, on s'est mis à construire, pour les çretits
parcours, beaucoup de chemins de fer à voie étroite et à petit maté-
riel. Le petit matériel tourne facilement dans les courbes accentuées,
et ses locomotives, relativement fortes, remorquent les trains sur de
fortes ramFes.

La voie, admettant de fortes rampes et des courbes de petit
rayon, est donc d'un établissement plus facile, exige peu de remblais
et de déblais, peut souvent même se poser sllr Llne route ordinaire.

C'est le cas pour les chemins de fer dits vicinaux, qui ont été

décrétés chez nous.
Il faut remarquer que si la dépense d'établissement est restreinte,

avec ce genre de voie, les frais de traction, c'est-à-dire la dépense

de combustible et i'usure du matériel, sont augmentés. Sur les lignes
à trafic réduit, l'économie de charbon ne peut pas compenser le
surcroît de frais qu'entrainerait l'établissement d'une voie à profil
régulier. It y a donc de l'avantage à tolérer les courbes accentuées
et les fortes rampes.
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Sur les lignes à grand trafic, à trains considér:ables et fréquents,

on trouve, aux grands frais d'un premier établissement, une com-
pensation suffisante dans les conditions favorables d'exploitation qui
en résultent.

On voit par là de quelles circonstances il faut tenir compte
pour établir un chemin de fer, et encore n'est-ce là qu'une partie
des données du problème. Il faut évaluer d'avance les dépenses et les

produits de I'affaire, tenir compte des changements que la voie felrée
provoquera dans la physionomie de la région qu'elle traverse, car
peut-être elle v amènera des industries nouvelles, en modifiera la
population. Ce sont des avantages qu'i[ faut escompter d'avance.

Mais il' y a de nombreux mécomptes.
Les chemins de fer ne furent pas admis d'emblée. Les nombreux

intérêts qu'ils lésaient soulevèrent contre eux, à I'origine, une oppo-
sition formidable. On déclara que les flammèches des locomotives
mettraient le feu aux toits de chaume des paysans, que leur fumée

tuerait les récoltes, que les trains écraseraient le bétail, qu'ils feraient
déserter les campagnes et les appauvriraient au profit des villes,
qu'ils ruineraient les maîtres de poste et les éleveurs de chevaux;
On les considéra comme une invention diabolique, pleine des plus

grands dangers.

Arago, un savant pourtant, fit remarquer que les voyageurs ne

pourraient passer des tranchées dans les tunnels sans s'exposer à

des refroidissements suivis de pleurésies.

Thiers, qui était ministre des travaux publics et qui était allé
voir, pour son édification, le chemin de fer de Liverpool, disait i

.i Il n'y a pas aujourd'hui huit ou dix lieues de chemin de fer en

" France et pour mon compte, si l'on venait me dire qu'il s'en

., fera cinq par année, je me tiendrais pour fort heureux..... Il faut

.. voir la réalité; c'est que même en supposant beaucoup de succès

<< aux chemins de fer, le développement ne serait pas ce que l'on
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nvttit su;rposé. > <( Vous voulez que je propose ar-rx Chambres de
vous collcéder le chemin de fer de Rouen o, disait-il encore deux
ttns plus 14111, u je ne le ferai certainement pas; on me jetterait
cn bas de la tribune.

Chez nous, pour nê pn5 aller jusqu'aux mêmes extrémités qr.r'ailleurs,
pour s'abstenir des

émeutes, I'opposi-
tion ne laissa porlr-
tant pas d'être sé-

rieuse. L'une des

objections les plus
curieuses qu'orl y
fit aux chemins de

fer', c'cst qlte les

trailts n'auraient
jamais pll rouler

Pcndant la nuit !

Itogier dut vain-
crc une opposition
considérable pour:

lirirc décréter par la
(lhambre en 1834

I'Ctablissement de

llotre p[emière
voic fcrlée.

Le Journal de Charleroi a donné, le tz octobre t88o, ull article
bicn ctrrieux, signé H. Van Moorseel, et doni les renseignem:nls sont

clrrs aux sonvenirs personnels d'r-rn ancien fonctionnaire supérieur des

chenrins de fer de l'Etat, M. Lor-ris Van Moor:seel qui fut le premier
chcf de la station de I'Allée-Verte à Bruxelles oir aboutissait notre
plns ancienne voie ferrée, et par conséquent le Premier chef de station de

la Belgique. Il s'agit des prerniers trains qui circulèrent chez nous et qtri

furent semblables aux fameux trains de 1835 qui figuraient dans le Cor-
tège des moyens de transpolt.

" Lorsqu'on se reporte à l'époqr-re des débuts des chemins cle

.. fer, dit X,I. Van Nloorseel, on a de la peine à se figurer ce qlle
I'idée de chemin
de fer représen-

tait alors à I'es-

prit de ceux qui
n'en avaient ja-

mais vu.

" La jeune gé-

nération actuelle

est née avec les

chemins de fer',

les a toujours
vLls et les trouve
tout naturels.
Ses parents n'é-
taient pas de cet

avis.

3;> .. Le nouYeau

" système de loco-

" motion parais-

" sait étrange. La
de la crainte et

- ..:z>-

" vitesse surtout inspirait à beaucoul'r de personnes

même de I'efïroi.
u Aussi voyait-on parfois des voyageurs naïfs, montés poLlr la

première fois dans un train, se cramponner à leur banc au moment
du départ s'attendant à sentir la voiture s'élancer comme nll
boulet de canon, et ils étaient fort sur;rris de voir le train se mettre en
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< marche fort lentement. Je dis lentement et non pas doucement car

" ii cette époilue les voitnres n'étaient pas encore nunies de iendeurs,

" appareils composés d'une double vis, qui relient les voitures entre

" elles en les serrant fortement buttoir contre buttoir. Ce perfection-
.< nement ne fut introdujt que plusieurs années plus tard.

" A I'orieine, les r.oitures n'étaient réunies que }rar des chaînes
., laissant entre elles un certain espace, de sorte qu'au départ toutes les
o voitures recevaient successivement un choc dont le plus ou moins

" de violence dépendait de I'habileté du nrachiniste à se mertre en
o marche. Les voyageurs à leur tour éprouvaient un chos qui leur
., imprimait des oscillations d'autant plus prononcées que les bancs des

" \'oitures de 2-u et de 3^" classe n'avaient pas de dossiers.

" pendant les premiers temps.... >>

s Nlais les voitures de r'. classe que I'on appelait berlines furent
., retirées des trains peu de jours après I'ouverture de la ligne, personne
< ne s'en servant.

.. On ne voyageait qu'en trdgotts car on n'allait en chernin de fèr
.r llu€ par }raftie de plaisir, pour essayer ce nolrveau système de loco-
< motion, et, pendant les premières semaines, il y avait toujours foule
" au point qu'on devait, à chaque départ, arrêier la distribution cles

" billets lorsque le nombre de places dispoaibles était atteint. Aussi
. les spéculateurs achetaient-ils des billers en grand nomb:e 1.rour les

revendre avec prime....

" Pendant la semaine, il y avait cinq convois par jour clui allaient
de Bluxelles jusque ;rrès de Nlalines, en face du canal de Nlalines
à Louvain, le pont sur ce canal n'ayant été achevé que bien des
mois plus tard.

u Le climanche, les trains se succédaient sans interruption. Aus-
sitôt arrivés, ils repartaient et toujours chargés de monde.

u Les wagons dont nous venons de parler étaient des espèces de
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bacs à ciel ouvert, semblables aux wagons dans lesquels se trans-
portent aujourd'hui les marchandises se chargeant à la pelle.

" En tra\-ers de ces bacs, il y ar-ait des bancs en bois que I'on
crrjambait pour 1rasser de I'un à I'autre et, chose presque incroyable,
on pénétrait dans ces étranges véhicules au moyen d'échelles appliquées
contre leurs Paleis aux stations de départ et d'arrivée.

" Ce système était par trop primitif ; au bout de quelques jours,
l'échelle fut remplacée par une ouverture pratiquée au milieu des

côtés du \À'agon et lcs voyageurs s'y introduisaient en mettant le
pied sur une tringle de fer placée sous I'ouverture.. Comme on glissait
sou\rent sur cette tringle, on la ren-rplaça par une marche en bois,
et, ps11 après, on adapta unc petite porte à I'ouverture qui servait
d'entrée.

.. Ces wagons ouverts, exposant les r,:oy4geurs au soleil et au vent,
à la pluie et à la neige, restèrent en usage pendant ent iron dix ans.

Ils furent rem;rlacés par des voitures divisées en deux compartiments
par une cloison et recoLlvertes d'un toit. Chaque compartiment avait
cinq bancs dont un en travers et quatre en long.

.. Sut. les côtés, Ia voitule restait ouverte au vent et surtout au
froid. On les fermait d'abord au moyen de rideaux, 1'ruis avec des

placlues de tôle. Pr'écédemment il y avait trop d'air. Le nouveau
système présentait I'inconvénient contraire.

.. Enfin on adopta le moCèle en usage aujourd'hui, des compar-
timents à deux bancs, contenant dix voyageurs et ayant une porte
de chaque côté, ce qui facilite considérablement I'embarquement et

le débarquement.
n La ligne ne tarda pas à être our-erte jusclu'à Anvers; on établit

alors trois classes de voitures. La voiture de 3' classe on << \tâgol1 >

que nolls venons de décrire; celle de zu classe, qLle I'on appelait

char'à-bancs > et celle de 1"" classe, que I'on nommait " diliqence. u

" Les chars-à-bancs rappelaient Lln L)eu, à i'origine, les wagons,
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. sculcment ils étaient couverts et fermés, et les banquettes, très
- légèrcment rembourrées, étaier-rt recouvertes d'une étoffe de crin. Ces
. bnnquettes, placées en travers, prenaient toute la largeur de la voi-

" ture et n'avaient pas de dossiel. "
ll n'y avait toujollrs rflr'une p6r1s de chaque côté de la voiture

ct il fallait enjamber les banquettes pour arrir.er ilu bout du wagon...

" Pcndant bien des années, les gardes-convoi n'avaient ponr cir-

" culer d'une voiture à I'autre, qu'une tringlc de fer placée sous le
. lrord inférieur des voitures. Sur cctte tringle ils devaient faire elisser

" les pieds en se tenant par les mains à nne seconde tringle placée

" uLt haut de la voiture, le long de I'impériale... "
. Nous lappellerons encore que les billets délir-rés pendant les pre-

. tuir:rs tcmps aux \-oyageurs avaient été imités de ceux qui étaient en

. tl$tlgc clans les sen'ices de messageries et diligences.
. Ils étaient coupés d'un livre à souches, d'oir leur vint le nom

. dtl < coupolls >, nom que bien des personnes appliqrlent encore impro-
pfcnrent aux tickets dont on se sert aujourd'hui.

. (lcs coupons, imprimés sur papier épais, n'étaient
tti pottr les employis distributeurs , ni pour le pul'rlic
tttuins de qui ils se détérioraient rapidement. ni poLrr

I

I

commodes

, entre les

les gardes
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dont le contrôle consistait à en déchirer et à en conserver.le talcu.

< Toutefois, les billets employés pendant les premiers temps sur lc
chemin de fer du Nord en France, étaient bien plus incommodes

encore. Clétaient de longues bandes de papier portant, I'un après

I'autre, le nom cle tolltes les stations d'une ligne. A la distribution,
I'employé coupait la bande au delà du nom de la station de destination

du voyageur,' à qui ce papier devait servir de billet, tandis que le

surplus restait comme souche. Le voyageur avait un billet dont la
longueur était en proprortion directe avec la distance à parcor,rrir.

.. Les petits cartons en usage aujourd'htii, nommés < billets

Edmondson >, du nom de I'inventeur, ont été introduits pour la pre-

mière fois èr'r Belgique et peut-èlre slrr Ie continent, en t847, sut'le
chernin de fer cle Bruges à Courtrai.

.. Comme delnière obsen'atiou, llous citerons un fait qui étonnera

bien des hommes du métier :

.. Pendant de longues années, les chemins de fer, dont beaucott;r

se trouvaient à simple voie, étaient exploités sans le secours dtt

télégraphe, et il n'arrivait pas çrlus d'accidents ni plus de retards

c1u'aujourd'hui. Il est vrai que le trafic était beaucouçr moins im'
l-.ortant >.



CINAIANTENAIRE DES CHEMINS DE FER BELGES
\J

rBB;

CORTEGE HISTORTQ_I-]E
DES

MOYEI\S DE TRANSPORT
Dessrrs et Aquarelles de A. HEINS. - Texte par Eorvtoxo CATTIER

IB)\

BRUXELLES

[JNrvtsRStlr-LE D]- V\t':
8r, Rue de la Nladeleine, 8r

, StO

l.rsnArRrE J ROZEZ



TABLE DES PLANCHES HORS TEXTE

Fr-ontisl-rice. - Bourse des nÉtaux et dcs charbons.

T'etttps prùttitifs. - Sonneurs dc coltelues. - Radeau.

Tettqos 1:rirrtitifs. - Traineau. - Chevaux porteurs.

Terttps prirrtitifs. Chariot nen'ien avec escorle.

Sous Charlertngttc, rxe siècle. Litière avec cscot:te.

- Joueurs de buccinc.

Sotts Charlemagnc, tx' siècle. - Char princicr.

Epoqte des Croisades, xt" siècle, - Sonneurs de lituus.
Char de guerre.

Pr. I. -
Pr-. Il.
Pr-. IIl.
I'r.. l\'. -_

Pr-. V. -

l)r.. VI. -
l)r-. VII. -

Pr-. X.

Pr-. XI. -

Pr.. X I l.
Pr-. XllI.

Pr-. X IV. -

Pr-. XV.
Pr,. XVI.

EpoEtc cotrtttturtale, xtrt' siècle. - Er-luipaqc de chasse

et portellrs.

Epoq,te conununale, \nr" siècle. - Chariot de trans-
port de gucrre et cavaliers.

Epoque conntuurcrle, xrrt" sidcle. - Voitr-rre de dames.

Règne de la rnaisott cle Bourgogne, xvu siècle.

Voiture de voyagc avec escol'te.

Règrte de la meison de Bourgogne, xv'' siècle.

Litière de châtelaine.

Donthmtiort esltagrrcle, xvt" siicle. -- Char branlant.
-Dotttinatiort espaflrclc, xvtu siècle. f'ambours et

fifres de la Hansc.

Pr-. XVII. - Dotnhmtion esltetgrtolc, xvt" slôcle. - Barge faisant

le sen'ice sur le canal de Bruges à Ganc-l.

l)t,. Vlll. -- EpoErc des Croisacles, xr" siècle. - Civière. -- Portcnrs.

r,r.. rx. ,0r,,,*,T,):,:);,,:)",,i',ï,,," ,,a./,. - voiture de voyase
dcs dames nobles. Sonncnrs de bazuin.



-Ez
Pr-. XVIII.
Pr. X IX.

Pl,. XX. -

Pr.. XX l.

Pl-. XXII. --

Pr-. XXIII. -

Pr-. XXIV. --

Pr-. XXV. -

Pr.. XXVI. -

Donùnatioît esllagnole, \\tlo sic\cle. - Litière.

Dontination espagnolc, \\'tu siècle. - Bannières de la
Harnse et des villcs Hanséatiques.

Dotttùmtion espagnole, xvt" siic/e. - Char c1e la
musique des marchanr-ls.

Dotttùmtiort espagnole, rvt" siicle. - Chariots de

transport de la Hanse.

Rctsne des archiducs Albert et Isabelle, xvtl" siècle.

Voiture Rubens et escorte.

Règte des archiducs Albert et Isabelle, xvll" siècle.

Voiture anversoise. - Patache.

Règne des archidtrcs Albert ct Isabelle, xvll" siècle.

Diligence avec son escorte.

Dontinatiott autrichienne , \\'llt" siècle. Voi-
ture de voyage. F-liguette et Chaise à

Lrortcurs.

Domination autrichientrc, xvtttu siècle. - Musique.
Anes p61'1eurs. - Chaise de poste.

Pt-. XXVII. - Dontination autrichienne, xvrrru siècle. Chaise
porteurs. 'l'ombereaux 'de gros. roulage.
Vinaigrette. - coupé de voyage.

Pt-. XXVIII. -- Règne de Guillaunrc I" dcs Pays-Bas, xrx" siccle.

Poste ro1'ale des Pays-Bas. - Cabriolet. -
Chariot des vins. - Chariot de houille.

Pt-. XXIX. Règte de Guillaturte 1' des Pays-Bas, xtx" slecle.

Coupé de poste. Diligence des messageries

royales des Pays-Bas (J.-8. Van Gend et C'",

r8z7). - Voiture de voyage.

Pt-. XXX. -- Règne de Guillatune fu' des Pays-Bas, xIX€ siècle.

llusique de postillons. - Voiture de poste.

- Voiture de voyage.

Pr-. XXXI. - Royaume de Belgiçte, xtx" sæcle. - Chariot de

Rcnaix. Voiture royale (Léopold ["', r8l3o).

Pr-. XXXII et XXXIII. - Royaume de Belgique, xlx" sii'c/e. -
Premier train de r835 entre Bruxelles et llalincs.

Pl. XXXIV. - Cartels des ministres des chemins de fèr (1835-t885).

Pr-. XXXV et XXXVI. - Char de I'apothéose des chemins cle t'cr.

a


