











Une premiére ligne fut construite en une année entre Bruxelles
(Allée Verte) et Malines. L'inauguration en présence du Roi eut lieu
le 5 mai 1835. Trois trains transportérent les 900 invités & Malines :
le premier, composé de sept voitures, remorqué par la locomotive
«La Fléche » ; le second, composé de trois «chars a bancs» et de
quatre « diligences », remorqué par la « Stephenson » ; et le troisieme
composé de seize «chars & bancs » remorqué par «I'Eléphant ».

Ces premiéres locomotives avaient été construites par les Ateliers
Stephenson a Newcastle. La premiére locomotive de construction belge,
« Le Belge » fut construite par Cockerill a Seraing et mise en service
le 30 décembre 1835.

Aprés ce début, d'autres lignes de chemin de fer furent projetées
et construites, En 1843, le pays disposait déja de 560 km de voies ferrées
qui, avec Malines comme point de départ, atteignaient I'Escaut a Anvers,
la frontiére allemande & Herbesthal, la frontiére frangaise a Mouscron
(via Gand) et & Quiévrain (via Mons), la Meuse & Namur (via Braine-le-
Comte - Manage) et la mer & Ostende (direction Londres).

Aprés avoir réalisé ce premier réseau de lignes principales, |'Etat
abandonna a [I'initiative privée le droit de construire d'autres lignes de
moindre importance, et cela par |I'entremise de compagnies concession-
naires. '

La premiere ligne concédée, longue de 49 km, fut la liaison & voie
étroite d’Anvers a Gand par le pays de Waes. La concession fut octroyée
en 1842 a l'ingénieur De Ridder.

Mais la période proprement dite des concessions ne commenga
qu'en 1845, ou 581 kilométres de lignes furent concédés, parmi
lesquelles les lignes de la Flandre Occidentale, de ['Entre-Sambre-et
Meuse, de St-Trond 4 Hasselt, de Louvain a la Sambre, de Namur a
Liége, et les lignes de la vallée de la Dendre (Ath-Alost).

L'année suivante, 274 kilométres de lignes, dont celle de la
« Grande Compagnie du Luxembourg », furent encore concédés.

Toutes ces concessions furent octroyées a des capitaux anglais.
Toutefois, dés 1852 des sociétés belges participérent aussi aux com-
pagnies concessionnaires.

A la fin de l'année 1870, seuls 869 kilométres de lignes, sur les
3136 kilométres déja existants, étaient exploités par I'Etat belge.






Le réseau belge, qui en moins d’'une génération avait atteint une
ampleur de 5000 km, était ainsi devenu le réseau le plus dense du
monde. Nos gouvernants et hommes d’affaires avaient compris qu'étant
donné les possibilités limitées, a cette époque, de la route et de la
voie d'eau, la technique ferroviaire, en pénétrant profondément dans
toutes les régions du pays, y créerait les conditions d’'un développement
économique sans précédent en libérant d’énormes besoins latents de
transport.

Si grande était sa supériorité technique et économique que pendant
prés d’un siécle, le rail suffit pour résoudre les problémes de transport
terrestre, la route restant limitée aux possibilités de la traction chevaline,
et la voie d'eau a quelques relations et trafics bien déterminés.

Pour éviter que ce monopole ne soit utilisé pour la satisfaction
exclusive d'intéréts privés aux dépens de l'intérét général, les Pouvoirs
publics imposérent au rail de nombreuses charges de service public
telles que : obligation de transporter, péréquation des tarifs, régles de
compensation et de mutualité, etc.

Cette politique se révéla extrémement féconde pour I'économie

du pays; assuré des recettes des <« transports riches » — voyageurs
des classes de luxe, marchandises chéres pouvant supporter une
tarification élevée, trafic dense de certaines relations — le chemin

de fer fut en mesure d'effectuer des transports peu payants, mais
essentiels a I'essor économique : main-d’ceuvre ouvriére, matiéres
premiéres et produits agricoles de valeur marchande limitée, desserte
des régions peu exploitées.

Toutefois, dés la fin de la premiére guerre mondiale, I'entrée en
lice de nouveaux moyens de transport, et suriout leur développement
spectaculaire, allaient influencer profondément cet équilibre et menacer
sérieusement la viabilité économique du chemin de fer.

























































service en 1952, d'en créer de nouvelles. Des terminus urbaifhs proches
des quartiers les plus actifs sont une condition indispensable pour
permettre au rail de décongestionner les grandes villes en amenant
ou emmenant de nombreux voyageurs a proximité de leur travail.

Les gares a voyageurs, jugées trop encombrantes au coceur méme
des grandes vilies, ont souvent été ramenées en périphérie comme a
Gand (gare du Sud remplacée par Gare St-Pierre) et & Bruges. Le
résultat le plus marqué fut un accroissement rapide de I'agglomération
autour de ces gares qui constituent des pbles d’attraction pour les
« navetteurs » d'abord, pour les commergants ensuite. Le terrain au
cceur des grandes agglomérations atteignant une valeur vénale de plus
en plus élevée, le chemin de fer V'a libéré le plus possible en transférant
des installations telles que voies de manceuvre et de garage, acceptation
de marchandises (Bruxelles-Chartreux, Bruxelles-Duquesnoy, Bruxelles-
Ch. de Charleroi, Bruxelles Q.-L.) en des endroits moins encombrés
et en s'efforgant méme de libérer le maximum de place a l'intérieur de
ses grandes gares au profit des équipements a caractére commercial
ou des services a. l'usage du voyageur. Les gares périphériques font
également |'objet d’études de reconversion ou sont méme réalisées,
telle la gare de Ans, pour décongestionner la circulation au centre des
villes.

Les chantiers de triage des gares de marchandises, ou on décom-
pose et recompose les trains, ont été profondément transformés depuis
la guerre. On en a réduit le nombre pour former des unités & plus
grand rendement, oll des trains de plus grande longueur peuvent étre
formés. Dans un but de rapidité et d'économie, de nombreuses
opérations ont été automatisées : utilisant le principe de la gravité,
les wagons sont abandonnés sur une voie en pente au bas de laquelle
s'ouvre un éventail de voies de triage; grace a un dispositif spécial, les
wagons sélectionnent eux-mémes la voie affectée a leur destination et
le train de départ se forme ainsi automatiquement.

Les chantiers publics de chargement et de déchargement, qu'en
termes ferroviaires on appelle «cours a marchandises » évoluent
également vers la concentration et le rééquipement. Depuis que les
transports terminaux peuvent se faire par camion-automobile, on a
intérét a concentrer les manutentions dans des installations a fort
trafic, disposant d’'un équipement et d'une desserte & haut rendement.
Aussi est-on résolument entré dans la voie de la réduction du nombre
des « cours a marchandises ».

Pour le chemin de fer belge, les prolongements continentaux des
transports maritimes constituent une tache traditionnelle. 1l est signifi-
catif que dés le début de lindépendance de notre pays, une des
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SIGNALISATION
ET TELECOMMUNICATIONS

Les installations de signalisation.

Parmi les mesures adoptées par la S.N.C.B. pour rendre I'exploi-
tation du réseau aussi rationnelle que possible, ia modernisation des
installations de signalisation occupe une place primordiale. La possibi-
lité d'assurer I'écoulement d'un trafic de densité maximum, tout en ne
faisant intervenir qu'un effectif réduit en personnel de desserte,
implique le fonctionnement automatique du plus grand nombre possible
de signaux et d’équipements de passages & niveau, en méme temps
que la multiplication des installations pourvues de systémes presse-
bouton pour la commande des opérations non automatiques.

Dans la conception de l'appareillage adopté pour réaliser les
installations modernes, le souci d'assurer la sécurité absolue des
transporis a évidemment primé toute autre considération : c’est la le
réle essentiel de la signalisation.

A ce point de vue, le remplacement progressif des anciens
appareils mécaniques, a leviers lourds et encombrants, par des
commandes électriques dont la souplesse est quasi illimitée, a été
particulierement heureux.

Une condition préalable a toute modernisation de I'appareillage
était I'installation de la signalisation lumineuse. Réalisée suivant un
type adopté en 1948, 4 l'occasion du démarrage de lI'électrification
généralisée du réseau, elle équipe actuellement plusieurs centaines
de kilométres de lignes, presque exclusivement a double voie, et
plusieurs dizaines de grandes gares. Les lignes électrifiées ont été
pourvues d'une signalisation fixe, avec enclenchement du sens de
circulation, pour les parcours a contre-voie. Cela permet un entretien
régulier des caténaires, sans géner d'une maniére prohibitive I'exploi-
tation continue des lignes.

Un autre facteur important de modernisation a été la mise au point
d'un type unifié de poste «tout-relais » pour la commande électrique
des aiguillages et des sighaux.
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la concurrence du véhicule routier. Mise en compétition avec le rail,
la route posséde au départ le double avantage du porte a porte et
de la disponibilité plus grande; ses inconvénients (codt, fatigue, etc...)
ne deviennent déterminants qu'a partir de certaines distances et le
chemin de fer ne maintient ses relations & courte distance que quand
elles répondent a une demande importante de trafic. En effet, seul un
haut potentiel de trafic permet une organisation rationnelle et des
transports de voyageurs a grande fréquence. C’est notamment le cas
des transports de banlieue d'un grand centre comme Bruxelies, ol
I'excellente pénétration en plein quartier d’affaires — grice & la
Jonction Nord-Midi — favorise le rail au moment ot I'automobile se
heurte aux difficultés de parcage. C'est le cas aussi des transports
massifs de matiéres en cours de fabrication, entre divisions séparées
d’'une méme usine. Nous avons vu que, du fait de la concurrence du
véhicule routier, le parcours moyen de la tonne de marchandise
transportée par fer augmente progressivement depuis 1950. C'est
pourquoi, en Belgique, I'importance du trafic intérieur baisse réguliére-
ment par rapport au transport international et ne constitue plus en
1967 qu’environ 38 % du trafic global « marchandises » réalisé par
la S.N.C.B.

N'oublions pas que la Belgique se trouve au centre d'une des
régions les plus industrielles et les plus peuplées du monde et que
I'augmentation des échanges commerciaux entre les pays de la C.E.E.
est de nature a accentuer encore l'importance, dans notre pays, du
trafic international ferroviaire de marchandises.

Il est parfois malaisé de comparer le trafic ferroviaire & celui de
ses concurrents car, pour ces derniers, on ne dispose, dans bien des
cas, que d'estimations.

La régression relative du rail par rapport a ses concurrents est la
conséquence inéluctable de la perte du monopole dont il bénéficiait
antérieurement. Le véhicule routier apporte pour certains transports
des solutions plus adéquates, parce que plus souples. La politique
actuelle du chemin de fer comporte d'ailleurs le transfert a la route
des trafics qu'elle assure mieux et moins cher.

Mais il est devenu urgent de tirer les conséquences de la perte
du monopole du rail, notamment dans le domaine de la réglementation
et des charges imposées. Un assouplissement progressif orienté vers
une prompte égalisation des conditions de départ doit permettre
d’'instaurer un régime de saine concurrence entre les divers moyens
de transport.
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D'autre part, une premiére section de la ligne Anvers-Gand sera
électrifiée aussitét que le nouveau tunnel permettra de relier les rives
de I'Escaut par rail.

De la collaboration avec les industries.

Lorsque le rail était pratiquement le seul & intervenir dans le
transport de masses, le chemin de fer belge était automatiquement
sollicité par les industries nouvelles pour ['acheminement de leurs
matiéres premiéres, de leurs produits finis, voire méme de leur
personnel.

Actuellement, du fait du dynamisme des techniques concurrentes,
la situation a fortement évolué, et I'on est surpris de constater & quel
point des entreprises nouvellement installées ignorent tout des possi-
bilités du chemin de fer.

C'est pour remédier a cette situation qu'un service a été créé. Il
collabore avec chaque client a I’étude de ses problémes de transports :
point de départ et d'arrivée de la marchandise, mode de manutention,
possibilités d'approche du rail, étude des tonnages, en vue d'apprécier
I'opportunité d'utiliser des wagons «standard » ou spéciaux; dans ce
dernier cas, étude du wagon en vue d'accélérer le chargement et
le déchargement et d'obtenir la capacité maximum; enfin, étude des
tarifs.

Dés ses débuts, ce service a donné des résultats encourageants;
c'est ainsi qu'aprés consultation du chemin de fer, de nouveaux
complexes industriels ont sensiblement remanié leur programme de
transports.

Des ensembles électroniques de gestion.

De par sa nature méme, le chemin de fer posséde une série
d'établissements (gares, dépéts de locomotives, ateliers) dispersés
dans tout le pays. La coordination rationnelle des activités de ces
services disséminés est nécessaire, et il est donc indispensable qus,
journellement, une masse d'informations soit lancée au départ de ces
établissements vers les échelons de commande. En sens inverse, des
ordres doivent régulierement parvenir des organes de direction aux
services d’exécution.
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