














Iordre oit on les rencontre; la letre «t» indique qu'il s'agit d'une
locomotive-tender, donc emportant elle-méme ses approvisionnements,
Par exemple, la formule 1Bt désigne une machine-tender ayant un essieu
porteur et deux essieux moteurs accouplés; 2A désignerait une loco i
tender séparé, avec un bogic de 2 essieux porteurs a I'avant et un seul
essieu moteur.

Les locomotives de la F.O. éraient peintes en brun clair; les corps
cylindriques étaient ceints d’anneaux de laiton bien astiqués.

Les tenders originaux étaient de type anglais, i trois essieux, mais de
capacité assez faible. Les machines de type Société générale d'Exploita-
tion de Chemin de fer avaient le tender SGE correspondant, 2 2 essicux,
avec leur frein 2 vis partculier {(exposé 3 Vienne en 1873); ils emporuient
9m? d’eau, contre 6 environ pour l¢ modéle précédent.

Principales causes des erreurs historigues commises au
sujet des machines F.O.

— Considération de 'effectif Loisel de 1865 (de vingt plus récent 1)
comme la base de la F.O.

— Meéconnaissance de la date d’arrivée et du nombre exact des loco-
motives George England.

— Confusions entre les différents types de la SGE et tout particuliére-
ment des types Tubize (entre cux, en nombre, dates, avec d’autres
types : cf. Haine-Saint-Pierre; Tubize 1 et 2, 4 et 7, la 4 étant erroné-
ment considérée comme une locomotive-tender);

— lIgnorance des vrais nombres de machines figurant aux divers inven-
taires; a fortiori, du contenu de ceux-ci;

— Maéconnaissance de la numérotation de la SGE et des Bassins Houil-
lers, ainsi que des modifications y apportées;

— Imputation faite 2 tort & Stephenson de la construction d'une partie
de la premiére série de locomotives;

— Mauvaise ventilation entre les T. 28 E.B. acquis d’occasion ou neufs;

— Enfin, les machines du Chemin de fer Hainaut-Flandre, qui joutrent
un rdle plus considérable qu’on ne P'a soupgonné, i I'intérieur de la

F.O.

PREMIERE PERIODE (1845-1864)

La F.O. acquiert son premier matériel et le renforce 2 I'occasion de
I'ouverture de ses nouveaux embranchements. Nous y trouvons les
célébres 2A étudiées par Stephenson. Elles seront renforcées par 4 machi-






d’Exploitation les avait fait éwudier. 1l y a d’ailleurs eu mélange entre
les n® de ces 2 premiéres livraisons du T. 1.

b) 4 machines Gouin rachetées cette méme année 1865 i la C* d’Orléans,
également du systéme long boiler.

Les données numériques avancées par Loisel (poids des machines, dia-
métre des roues motrices, etc.} sont assez souvent sujettes i caution !

Toutefois, comme Loisel signale la présence de machines a voyageurs
de 31 ronnes et a cylindres placés i I'extérieur des chassis, il n'est pas
exclu qu’en 1865, il n’existait encore que 2 Gouin 1 la F.O., tandis que le
solde de effectif serait représenté par deux T. 4, dont les dimensions cor-
respondent avec le Loisel. Les dimensions principales des locomotives
évoquées dans cette étude figurent au tableau des caractéristiques princi-
pales, i Ja fin de cet article. (Remarque : au 1.1.1868, Peffectif F.O. est de
26 locomotives. Les quatre Gouin, les deux T. 4 de 1865 sont donc pré-
sentes a ce moment, ansi qu'une derniére locomotive provenant d’un
autre réseau du groupe Loisel 1867).

La Société d’Exploitation exploitait, outre la F.O. et le Tamines-Lan-
den, le chemin de fer Gand-Terneuzen, le Hainaut-Flandre, le Furnes-
Lichtervelde, les Ateliers de Tubize. Elle devait en outre parachever le
réseau de la F.O., réaliser les chemins de fer de I'Ouest de la Belgique
{Courtrai-Denderlecuw, Grammont-Nieuport), les extensions Thielt-
Lichtervelde et Furnes-Dunkerque-(Calais), le Chemin de fer Tirlemont-
Diest(-Beverloo). Elle avait repris le matériel de la F.Q., du Hainaut-
Flandre, du Furnes-Lichtervelde (machines-tenders de type F.O.); elle
avait racheté 4 vieilles locomotives Gouin au Paris-Orléans. Elle avait
ausst créé et mis en série dans ses ateliers de Tubize quelques modéles de
machines, qui allaient devenir «standard» et étre désignés par les types
SGE-Tubize 1 (marchandises), 4 (voyageurs) ainsi qu’un prototype pour
I’E.B. dont la modification allait engendrer le T. 2 (marchandises) et suc-
céderau T. 1.

Le type Stephenson «Long Boiler-Single Driver» (fig. 1 1 6)

Cette série de machines fut établie suivant des études de Stephenson
lui-méme; elles ne comportaient qu'un seul essicu moteur, de grand dia-
meétre, placé i P'arneére, et précédé d’un bogie porteur. Elles éraient
équipées d’une chaudiére en «haycack» (meule de foin), c’est-a-dire avec
foyer ogival (fig. 2, dessin de Stephenson, daté de 1845) et long boiler
(= longue chaudiére), systéme d’inspiration récente, dans lequel les tubes
a fumée se voyaient considérablement allongés (voir table des caractéristi-
ques, longueur de ca 4 m 4 4,3 m). La pression initiale de ces chaudiéres
est encore celle de I’époque, 4 atmosphéres, ce qui est faible, mais elle



sera portée par la suite, 3 8 atm sur les chaudiéres de rechange appliquées
i ces locomotives, Faisceau tubulaire de 139 tubes. Mécanisme de distri-
bution de Stephenson, avec cylindres placés i P'extérieur du chissis, i
mi-longueur. La surface de chauffe passe de 79 2 80m2. La formule du mo-
teur est la suivante : 381.609.1980 (en mm), ce qui donne le diamétre des
cylindres, la course des pistons, le diamétre des roues motrices. Avec les
machines de types anglais, du fait des mesures utilisées dans ces régions,
les mesures métriques ne sont qu’approximatives et se situent en fait,
entre 380-381 et 609-610 mm. Le poids est de 19 tonnes. Huit machines
furent construites et livrées par moitiés en 1846 ct 1847. Les plans origi-
naux existaient encore 1 la direction de la F.O. en 1907, lors de la cession
définitive du réseau 4 'E.B. La série assura tout le trafic de Bruges a
Courtrai, jusqu’a l'ouverture en 1853 des prolongements, qui furent
accompagnés de la hivraison d’autres locomotives. Vivant une longue car-
riére, les machines passérent i plusieurs reprises en grandes réparations et fu-
rent rajeuntes et modifiées. A 'origine dépourvues d’abri pour le personnel,
elles regurent des marquises du type «baquet» de PE.B. ou d'un grand
modéle droit, un peu disproportionné pour la petite chaudiére de rempla-
cement, placée simultanément ou précédemment. Elles regurent aussi des
couvre-roues du type ajouré de Tubize, bien visibles sur Jes locomotives
n° 2 et 6, ou différent (n® 7). Les chaudiéres 4, 5, 6, 3 et 1 furent rempla-
cées une premiére fois en 1865 par la Société d’Exploitation, a Tubize. Il
s'agissait de chaudiéres 2 boites 2 feu rondes (cf T. 1Tz), portant un déme
élancé, avec soupapes 3 balances vers Iarriére et derriére celui-ci, la
sabliére ronde caractéristique de Tubize; les couvre-roues sont contempo-
rains. Belle cheminée élancée, a chapiteau. Comme Tubize fournissait
déja des abris «baquet~ sur les locomotives de I’Etat, i cette époque, il
n’est pas exclu que ces machines transformées en aient regus alors. En
service permanent, les 8 machines sont éprouvées, en 1872, par exemple.

La modernisation et les remplacements furent poursuivis. C'est ainsi
que de nouveaux foyers Belpaire carrés leur furent appliqués {visibles sur
les photos de la 2, la 6, la 7 (3). Les locomotives étaient entretenues a
Courtrai et 3 Bruges. Pour les réparations considérables, elles étaient
envoyées a Tubize, 3 Saint-Léonard ou chez Carels, 3 Gand. Dans ce
dernier cas, les chaudiéres éraient prises en main par Péry-Chaudoir
(devenu par la suite les Chaudronnerics et Fonderies Liégeoises, ol
Carels éait gros actionnaire} ou par Mahy, 3 Gand-Wondelgem.

En 1883, les 6 et 8 passérent chez Carels/Chaudronneries et Fonderies
Liégeoises. En 1888, la 3 a une chaudiére de Tubize. En 1889, la 2 a une
chaudiére identique, mais des Chaudronneries Liégeoises. Plusieurs unités

(3) Noter au passage sur ces photos les abris différents : la 2 : baquet 2 baies carrées; la 6 :
abri arrondi a lunettes rondes; la 7 : grand abri droic @ baies carrées, couvre-roues d’un
autre modéle.



sont équipées du frein Westinghouse; en 1905, on reléve les 2 et 7 (cf
photos), ainsi que les 3 et 6, qui les regoivent. Leurs tenders sont aussi
rajeunis. Simultanément, la 6 regoit un nouveau déme et une nouvelle
plaque tubulaire. Aucun document relatif i la 7 n’ayant été retrouvé, on
n’a pu établir qui était I'auteur de cette chaudiére d’un type tout particu-
lier, ainsi que de son abri et des couvre-roues. Sur la photo, la 6 n’a pas
encore de pompe de frein, mais comporte un engin de levage. Enfin,
comme souvent autrefois, c’est le tender qui est freiné. Le numéro, sur
I’abri, est entouré d’une plaque de bronze, portant en relief «Chemin de
fer de la Flandre Occidentale». Parfois, il était répété sur la traverse avant.

N° N° du Nom Miseen  Suppression
constructeur usage
Saint-Léonard

1 26 1)’ 1846  12.8.1879 (2)
2 27 Saint-Lam-

bert (3) — 1907 (4)
3 28 Charlemagne — —
4 29 Graef Apkin — —
5 30 ) 1847 —
6 31 (1) — —
7 25 La Belle

Flamande — —

8 32 Tiel Ulen-

"Spiegel — —

(1) Ces noms n’éraient pas encore portés sur les documents d’épreuves:.
(2) Démolie, sans avoir été utilisée, aprés la 2¢ reprise par 'E:B. (1878).
(3) Prénom quasi illisible, d’oti erreur possible.

(4) Démolies, aprés avoir été retirées du service, 2 la 3¢ reprise par E.B.

Les noms figuraient sur des plaques de bronze apposées sur le corps
cylindrique. Ils disparaissaient 4 'occasion des renouvellements des chau-
diéres. '

L’aspect archaique de la 7 peut s’expliquer de deux fagons :

1° Comme elle était la vraie premiére, sa chaudiére aurait peut-étre été
renouvelée avant la cession a la Société de Tubize, et serait de ce fait,
d’une autre origine (Saint-Léonard / Piedbceuf ?)

2° Ce type de dome ne se rencentre pratiquement pas chez-Stephen-
son, sauf peut-étre dans un projet de machine 2A1 (1857) et, en.1858, un
type 1A1 pour le vice-roi d’Egypte. Wilson et Couillet en construisirent
de moins ressemblants 2 la méme époque. Le proceés-verbal original des
locomotives 7 et 8 décrit leur chaudiére comme suit : «En partie carrée et
en partie cylindrique 42 d6me pyramidal. Systéme Stephenson». Comme il
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66-70 T.1E.B. Cockerili 1B
71-75 T.7 Tubize 1B
76-77 F.O. (13-14) George England 1Bt
78-81 F.O. (15-18) Saint-Léonard 107-110 1Bt
82-84 Tubize Hain.-FL. 1Bt
85-87 Furnes-Lichtervelde Saint-Léonard 128-130 1Bt
(p-m. 90-92 Bruges-Blankenberge-Heist, numérotées plus tardivement)

101 F.Q. (19) (id. 109-113) Salnt Léonard 154 Long Boiler C
102-108, 114-121 T.1 Tubize C
109-113 Hainaut-Flandre Samt-Lconard Long Boiler C
126-145 T.2 Tubize C
150-164 «Tamines» Saint-Léonard 291-302, 305-307 Dt
165-174 T.5 Tubize Ct

De 1867 a 1873, la 5.G.E. exploitera son réseau et celui des Bassins
Houillers. Elle est subdivisée en cinq groupes belges, plus les ateliers. En
1867, le matériel de [a Compagnie du Chemin de fer de Jonction de I’Est
(Manage-Wavre} rejoint le 4° groupe, 2 Pexception des deux machines qui
sont mutées au 1* groupe (F.O.) et que nous retrouvons dans la numéro-
tation SGE.

En 1870, c’est le tour de la Société de Bruges-Blankenberge-Heist de
rejoindre le groupe des Flandres. Le groupement SGE-Bassins Houillers
exploite, en ce moment, plus de 1000 km de lignes ferrées. Diverses
conventions-lois vont alors intervenir avec 'Etat Belge pour la reprise par
ce dernier d’un réseau de plus de 600 km, i la date du 1% janvier 1871.
Cet ensemble sera accompagné de 156 locomotives et comprendra les
quatre groupes les plus producufs de la SGE. Seul, le premier groupe ne
sera pas repris. Il restera ainsi 4 la S G E un ensemble de plus de 400 km
de lignes i faible rendement, situées dans les Flandres.

En 1870 et 1873, I'Etat chargea la C* des Bassins Houillers de la con-
struction de deux ensembles importants de nouvelles lignes. Une nouvelle
société, la Société de Construction, fut fondée a cet effet. Elle était essen-
tiellement financée par la Banque de Belgique et pratiquait une large sous-
traitance en utilisant de nombreux entrepreneurs particuliers de toutes
tailles. Par le jeu du contréle financier, la C* des Bassins Houillers entra
en possession des actions de la Société Générale d’Exploitation de Che-
mins de fer, et, par récurrence, de celles de la Société d’Exploitation. Elle
décida donc d'absorber, par fusion, la premiére en 1873, la seconde
P’année suivante. Simultanément, elles formérent ensemble une société
nouvelle, ayant I'aspect d’un trust vertical, la Société Métallurgique et
Charbonniére Belge, qui fonctionna de 1873 2 1880. Elle regroupait les
Ateliers de martériel ferroviaire de Tubize, Nivelles, la Sambre, les Hauts-
fourneaux et usines mérallurgiques de Chitelincau, les Charbonnages de
’Quest de Charleroi : Viernoy 2 Anderlues et plus tard Saint-Eloi 3 Car-
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réparées 2 Tubize et revinrent i la F.O. Celle-ci acquit aussi la derniére loco-
motive du type. La majeure partie de la série, destinée aux filiales étrangéres
des Bassins Houillers, vit quelques exemplaires commencer provisoire-
ment leur carriére sur la F.O. (n® 123 2 126). Seule, la premiére semble y
étre restée. La chaudiére, quoique différente, était interchangeable avec
celle du T.7. Nous relevons également des variames d’abris, de soupapes,
de ddmes et sabliéres, 2 I'intérieur de la série.

L’une de ces belles locomotives fut exposée a Paris en 1889 pour
montrer ’état général remarquable d’un engin ayant parcouru un nombre
considérable de km, notamment sux le Tamines-Landen et sur la ligne du
Luxembourg. Pourvue d’une nouvelle chaudiére, elle revint 3 la F.O.
sous le n° 126 (I1).

5¢ PERIODE : LES BASSINS HOUILLERS DU HAINAUT
(1873-1875)

En absorbant la SGE, les Bassins Houillers se chargeaient ipso facto de
’exploitation du réseau des Flandres. Engagés dans de nombreuscs
opérations ferroviaires-et financiéres-a 'étranger, ils faisaient un gros
effort d’équipement. Leur gestion valut i la F.O. le parachévemnent de Ja
série de T.7 (30,31,32,34 de 1872,3711,39 de 1874,37111,41 de 1875). De
plus, cette méme année 1875, la T.7 n® 11 du Chemin de fer Lille-
Valenciennes fit un séjour en F.O. avant de gagner son poste définitif.

En 1874, une série de T.2 (n® 123 i 126) fut provisoirement attribuée a
notre réseau, mais trés vite les trois derniéres nous quittérent pour la
France. La 123, par contre, ne sc rencontre nulle part ailleurs, n’est jamais
remplacée et est encore réparée en 1905. La 124 est remplacée dés 1875
par une autre T.2, qui restera la dernitre construite de ce type. Elle
restera en poste jusqu'en 1882, époque de sa cession 2 la C* du Grand
Central Belge ! Elle sera remplacée une derniére fois, en 1888, par une des
T.2 liquidées par ’E.B. et rénovées a Tubize.

En 1873, les Bassins Houillers introduisirent une nouvelle pratique sur
le réseau de la F.O. en commandant aux Ateliers de Tubize une locomo-
tive du T.28 de I'E.B. (= T.1! de Tubize). Cest 'amorce de I'adoption
de types E.B. et de I'abandon des types Tubize, en vue d’une reprise plus
facile, espérée de la part de I'Etat. Cette machine, la n° 122, sera la
matheureuse héroine du fait de guerre rapporté plus loin, sous la rubrique
«La fin d'une locomotives. Entretemps, elle avait requ une nouvelle chau-
diére a Tubize dés 1888 (fig. 24 a 27).

D’autres machines passérent en grandes réparations et requrent une
chaudiére de rechange 3 Tubize : les Gouin 47 et 50 en 1873, les 48 et 49
en 1874; la 51 (ex Ostende-Armentiéres), ayant fait explosion a Lichter-
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